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X estudio ri 
lo que debiera ser la organización de una Aviación 
de guerra, constituiría materia sobrado abundante para 
y que extremar la 


onado con una exposición detallada de 








un artículo; para abarcar su conjunto hay 
concisión; redactarlo sin pensar en un caso concreto sería 
sumamente difícil. por la inexcusable dependencia que 
habrán de tener las disposiciones que se adoptasen con el 
problema militar a cuya solución pudieran contribuir en 
armadas, la política que hu- 








armonía con las otras fuerza: 
biera de regirlas y la potencialidad económica del país 
cuya integridad hubiera de asegurar. El propósito de 
que fuera de aplicación general para cualquier país, se- 
ría pretencioso y resultaría insuficiente si se limitara a 
: dedujera cómo habría de aplicarse en nues- 





eso y no s 
tro caso. 
En período de creación la Aeronáutica, hay que tener 
siempre presente la necesidad de esclarecer el tema para 
facilitar su comprensión por todos los elementos que pue- 
den contribuir a formar el ambiente necesario para ade- 
lantar en la marcha tantas veces interrumpida; para ello 
se impone recapitular como antecedentes algun: 
que son postulados para nosotros, pero cuyo esp: 
idad fuera de los profesi 





's ideas, 











encontrado escasa permeabi 
les y ha de constituir el fundamento del esquema que se 
diseñe. 
Características. — Éstas, tantas veces repetidas por los 
aviadores, son: la universalidad de empleo, que la per- 
mite por la continuidad del medio en que se mueve 








desarrollar su acción sobre tierras y mares contra toda 
clase de objetivos (terrestres, navales y aéreos); libertad 
de acción, que la permite, sin necesidad de vencer — por 

var sus Opera- 








la imposibilidad de interceptarlas —, real 
ciones, y ejercer, aunque tenga inferioridad de fuerzas, 
una acción directa sobre el país enemigo, para atacar sus 
s donde son más sens 
bles, más vulnerables, menos disciplinadas, y con menor 
capacidad de resistencia, y la movilidad, que con el radio 
de acción y velocidad que hoy poseen los aviones, les 
permite acudir con rapidez incomparable al frente donde 
Les falta, en cambio, conti- 


resistencias morales y material 








fuera necesaria su acción. 


nuestro Concurso de Articu'os) 


nuidad de acción y capacidad de ocupar, deficiencias 
que han de suplir las otras fuerzas armadas. 

Las características que poseen, les conceden insupera- 
ble aptitud para la ofensiva, por la rapidez con que pue- 
den concentrarse y amplitud para elegir la dirección de 
ataque; las que les faltan, les priva en cambio de apti- 
tud para la defens Tácticamente, las fuerzas aéreas 
no pueden tener otra modalidad de acción que la ofens 
va; estratégicamente pueden operar ofensiva y defensi- 
vamente, con mayor rendimiento en la primera modalidad 
y menor en la segunda, que las obligará a repartirse sobre 
los objetivos que se intente defender. Principios que no 
se deben olvidar al delimitar los cometidos que se asignen 
a las fuerzas armadas. 

EL bomixio pEL arme. — No lo poseerá inicialmente la 
Armada Aérea más poderosa, como sucede en el mar; 
tendrá que luchar para conquistarlo, y no lo conseguirá 
sin llegar a la destrucción de todas las organizaciones 
terrestres en que se apoyen las fuerzas enemigas (aero- 
dromos, parques, depósitos, fábricas, etc.); entretanto, 
la libertad de'acción permitirá a las Armadas Aéreas infe- 
riores, rehuyendo el encuentro con sus similares, realizar 


iva. 

















un plan de destrucciones sobre el territorio enemigo, que 
pusiera tan alto precio a la victoria, que hicicra desistir a 
las grandes potencias militares de sus propósitos de agre- 
sión contra las naciones que contaran con una Armada 
Aérea eficaz, condición inestimable para las naciones que 
no son primeras potencias militares. 

Fixes QUE Ha CUMPLIR UNA 
mos que el primero debe ser asegurar la instrucción, 
entrenamiento y cohesión del personal; el segundo, man- 
tener la alta cualidad del material; el tercero se refiere 
al dispositivo que encuadre al personal y material, que ha 
de tener: eficacia, flexibilidad o elasticidad, para adap- 
tarse rápidamente a la situación militar que presente el 
conflicto, y ser fácilmente reforzado sin trastocar la orga- 
lo todo con la menor 




















nización; economía, para conseg 





cantidad posible de recursos. 
PRINCIPIOS EN QUE HA DE bs 
fines antes enunciados, será necesario atender los siguien- 





Rs 





Para cumplir los 


73 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tes principios, cuyo conjunto ha de estar presidido por 
el de la economía de fuerzas en su más amplia acep- 
ción. Este exigirá, en primer término, la reunión de toda 
la Aviación en un solo Centro, tan discutida por sus com- 
ponentes (disimulando antagonismos particulares), tan 
aceptada ya por los Gobiernos en todos los países y de- 
cretada en el nuestro, por lo cual no es pertinente entre- 
tenerse en argumentarla. 

La instrucción del personal requerirá que sea continua, 
progresiva y comprobada, y el entrenamiento y 
sión, sólo se conseguirá con una gran actividad y cons 
tancia de las unidades en los ejercicios, lo cual exigir 
que la dotación de material esté completa, y que el per- 
sonal sea joven, vigoroso y estable en las unidades. 

Para mantener la alta cualidad del material en cualquier 
circunstancia, 
será necesario 
establecer la 
continuidad 
de 





cohe- 











las cons- 
trucciones, y 
la nacionali- 
zación de la 
industria, es- 
tableciendo un 
programa 
anual de cons- 
trucciones, 
cuyo encargo 
se garantice a 
la industria 
nacional para 
la realización 
de sus méto- 
dos. 

Respecto al 
dispositivo, 
habrá de pre- 
sentar durante 
el tiempo de 
paz la mayor 
analogía po- 
sible con el de tiempo de guerra, con el fin de hacer rápida 
y fácil la transición; y para hacer frente a las primeras 
eventualidades del conflicto, que indudablemente serán 
aéreas, las unidades habrán de estar situadas normalmen- 
te, con arreglo a sus características, en los emplazamien- 
tos que resulten más adecuados, para obtener de ellas el 
mejor rendimiento en cualquier instante; por último, su 
composición ha de estar ponderada, en armonía con las 
necesidades del problema militar y las posibilidades indus- 
triales del país, para hacer rápido el paso de pie de paz al 
de guerra. 








El ESQUEMA 





MISIONES Y CLASIFICACIÓN RZAS AÉREAS. — La 





DE LAS FUE 





Aeronáutica es el arma destinada a realizar la guerra aérea 
y este fin lo consigue combatiendo en el aire y atacando 





Esquema del despliegue de un programa completo de Aviación. 
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la superficie. De los conceptos expuestos por el general 
italiano Douhet, deduce que la misión esencial de la 





Aeronáutica sería impedir la guerra, haciendo que la vic- 
toria fuese tan onerosa que no hubiera nación capaz de 
afrontar la prueba; según él, habría que dedicar a la Aero- 
náutica la fracción más importante de los recursos desti- 
nados a la defensa e invertir toda esa cifra en unidades 
Aérea). Perosea 
no esté adaptada 
«abortivo» y sólo 


capaces de realizar esa acción (Armada 
que la mentalidad de los profesionales 
a la consideración de ese propósito 
especulan sobre los medios y métodos más eficaces para 
vencer en la lucha, o sea alarma ante un desplazamiento 
inevitable de los recursos absorbidos hasta ahora por las 
fuerzas que ellos manejan, esta doctrina encuentra en to- 
das las naciones fuerte resistencia en los altos centros mi- 
litares que, 
asesores de los 
Gobiernos, tie- 
nen tanta in- 
fluencia en la 
política militar 
que siguen los 
pueblos. 

Se trata de 
un aspecto po- 
lémico que no 
sería hoy acep- 
tado en una 
propuesta de 
organización, 
y aun dándole 
la debida im- 
portancia a ese 
empeño, hay 
que abarcar el 
cuadro com- 
pleto de las 
misiones que 
hoy admiten 
esos centros 
para las fuer- 
zas aéreas. 
s o de represalia sobre el territorio 
enemigo, atacando objetivos políticos, demográficos, eco- 
































Cooperación neral : Aescusorills 
Rio de Oro: uns escusarilla Colonial 
Escuadra AL. o 
Escllo. de cozo 
so. cooperación estslégico 
sd Ml bsctica 





Son éstas: ofensi 





nómicos, navales y militares, para quebrantar rápidamen- 
te el conjunto de sus energías materiales y morales y 
entorpecer desde el principio la dirección, movilización 
y concentración de todos los elementos que han de 
entrar en acción; defensivos para oponerse a los ataques 
recíprocos del enemigo, y de cooperación con las fuer- 
zas de superficie (Ejército y Marina) para facilitar y am- 
pliar su acción, proporcionándoles información sobre el 
enemigo, medios de corrección del tiro de artillería y ba- 
tiendo los objetivos que les interese sobre el campo de 
batalla o en su zona de acción estratégica. 








Para cumplir esas misiones se dividen en tres núcleos 
constituidos por unidades cuyos aviones tienen caracte- 
rísticas diferentes. Las misiones ofensivas o de represa- 
lía las ejecuta la A. A., que es el conjunto de fuerzas aé- 
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reas que tiene por misión la 
aquellas zonas adonde no al 
tos ni de las e 
pacidad de 
ofensivos nece: 


cución de la guerra en 








y la acción de los ejérci- 


ica esencial es la ca- 





adras; su caracter 
wga, que le permite reunir: 








los elementos 





arios para la acción contra la superficie y 
armamento para batir a los aéreos enemigos que la ata- 





quen o intenten oponerse a su misión, teniendo en cuenta 
que aunque la acción sobre la superficie sea su cometi- 
do mi 






importante, el elemento principal para conseguir- 
í el armamento de que disponga para combatir en el 
aire; radio de acción suficiente para alcanzar los objeti- 


lo se 





vos; por último, necesitan también alto techo para dismi- 
nuir la eficacia del fuego de la artillería antiaérea; consta 
de dos tipos: uno de gran bombardeo y otro de acompa- 
ñamiento para reforzar el armamento de la formación y 
desempeñar 
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visiones y grandes masas artilleras) y sus características 
se acercan a los de caza (cooperación táctica); los desti- 
nados principalmente a misiones en la zona de acción es- 
tratégica de los ejércitos, se afectan a las grandes unida- 
des estratégicas (Ejércitos y Grupos de Ejércitos) y sus 
características se acercan a las de los aviones de A. 
dándole predominio a la velocidad (cooperación estratégi- 
ca). Los de cooperación con la Marina propone el tenien- 
te de navío Álvarez Ossorio, y parece acertado, que sean 
de exploración y bombardeo, torpedeo y combate, de- 
biendo sus tipos asemejarse lo más posible a los antes 

















descritos que sean más similares. 

ORGANIZACIÓN DE LAS UNIDADES. — Las fuerzas aéreas se 
agrupan en escuadrillas, grupos de escuadrillas, escua- 
Estos últimos órdenes de 








unidades sólo 





ones de 





exploración, 
flanqueo y neu- 
tralización de 
la Antiaero- 
náutica enemi- 
ga; cuando 
sean hidros, 
porque hayan 
de operar pre- 


se emplean 
para la A. A,, 
según la im- 
portancia de 
los efectivos 
que la com- 
pongan; la 
caza, la coope- 
ración estraté- 
gica y la co- 





ferentemente 
sobre el mar, 
esto último 
será menos ne- 
cesario y en 
todo caso po- 
drían utilizar- 
seloshidros de 
la D. A. 

Las misio- 
nes defensivas 


operación na- 
val se detienen 
en escalones 
inferiores, y 
aun menos, la 
cooperación 
táctica y los hi- 
drosde la D.A. 
Las escuadri- 
las pueden di- 
vidirse en sec- 








las desempe- 
ñanlosaviones 
de la defensa 
aérca (D. A.), 
constituída 
principalmente por aviones de caza en los que habrá que 
poner en primer término su manejabilidad y velocidad, 
completados en las zonas próximas al litoral, por hidros 
que puedan suplir las deficiencias de la red de acecho 
en el mar y atacar las unidades navales que sirvan de 
base o apoyo a los aviones enemigos; todos los cuales, 
en unión de otros elementos terrestres, constituyen la 
defensa contra aeronaves (D. C. A.). 

El tercer núcleo lo constituye la Aviación de coope- 
ración con el Ejército y la Marina, destinada a desempe- 
ñar aquellas misiones que las fuerzas de superficie tienen 
necesidad de realizar con medios aéreos, y sus caracterís- 
ticas hay interés en aproximarlas a las de los aviones 
de A. A. y D. A., que son los realmente capacitados para 
la guerra aérea: los destinados principalmente a misiones 
sobre el campo de batalla, están afectos a las grandes 
unidades tácticas (Cuerpos de Ejército o Grupos de Di- 
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ciones y pa- 
trullas. Las 
escuadras y 
grupos de es: 
cuadrillas tie- 
nen sus planas mayores, siendo conveniente que formen 
patrullas. 

El número de equipos que forman la escuadrilla varía, 
procurándose que tengan una capacidad de empleo equi- 
valente: en caza conviene que sean 15 para formar seccio- 
nes de cinco o patrullas de tres; en cooperación con 
ejército y torpederos, parece adecuado que sean nueve; 
en los hidros de exploración y bombardeo y coloniales, 
basta que sean seis; en los aviones de acompañamiento 
de A, A. pueden ser 6-3, y en los grandes aviones de 
A. A. sólo tres 

















¿l número de aviones tiene que incrementarse en 1/3 
en tiempo de paz y 1/2 en tiempo de guerra, para sus- 
tituir los aviones que frecuentemente se hallan en peque- 
ña reparación. 

Además de los aviones con su equipo, las unidades 
aéreas necesitan una compleja serie de elementos para 
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mantener su actividad: un servicio de seguridad para sus 
campos de estacionamiento, constituido por armas de 
repetición y elementos de protección contra gases e in- 
cendios para defenderse y atenuar los efectos de los ata- 
ques enemigos; una dotación de elementos de trar 





smi- 





siones, iluminación, parque, repuesto y suministros para 
atender a las necesidades del material, que para no entor- 
pecer la movilidad de las fuerzas aéreas, se afectan en 
tiempo de paz a los aerodromos y en tiempo de guerra a 
los parques de campaña; por último, elementos de trans- 
porte con autonomía y capacidad para su servicio duran- 
te los estacionamientos y desplazamientos. La adminis- 
tración de las unidades debe estar afecta a la organización 
territorial de los aerodromos, para no entorpecer tampo- 
co la movilidad de las unidades. 

El conjunto 
de los elemen- 
tos antes des- 




















critos, se agru- 
pa en diversos 
escalones: el 
1.2 lo constitu- 
ye el escalón 
de combate 
formado por 
los aviones 
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cuantía; afectos a los aerodromos debe haber en tiempo de 
paz, el material rodado preciso para las necesidades de la 
instrucción de las unidades en tiempo de paz. Por últi- 
mo, es necesario un establecimiento central que sirva de 
enlace entre los escalones anteriores y la organización in- 
Custrial civil que surta a la Aeronáutica. 

kvicios. — Hemos diseñado lo que deben ser las uni- 
dades y los escalones del Servicio de Mantenimiento del 
material; estudiemos ahora cómo debe estar organizado 
Empecemos por 
, se utilizan 








éste y los otros que son necesarios. 
distinguir los servicios de las fuerzas: ést 
para fines esencialmente tácticos y estratégicos, son las 
que ejecutan actos de guerra directos contra el enemigo 
hasta llegar al combate; los servicios son los elementos 





dispuestos — material y personal — para auxiliar o man- 
tener 
fuerzas y no 


alas 


hacen acto de 
guerra más 
que indirecta 
mente; no son 
más que los 
proveedores 0 
auxiliares téc- 
micos de los 
que combaten; 











completamen- 
te equipados y 
aquellos ele- 
mentos estric: 
tos, necesarios 
indispensable- 
mente para el 
funcionamien- 
to exclusivo 





estos dos ca- 
racteres gené- 
ricos deben 


servir para 





agruparlos evi- 
tando la atomi- 
zación. En 
las unidades 


hay funciones 




















: > 
de la unidad; UE Escusarill ce cozo A | que son servi- 
el 2. eseles- [G— “2. hicros eplerdomó. B| cios y enalgu- 
ó E sO. coop. estratégico o a 
calón de trans- [109 7 dal tata nas armas exis- 


porte aéreo 





de Punto de apoyo te esa duplici- 








que hace falta 
para el despla- 
zamiento de 
esos elementos terrestres, necesarios en cuantía y plazos 
de tiempo diversos para las diferentes especialidades, se- 
gún la frecuencia y rapidez exigida a sus desplazamien- 
tos, por cuya razón, y obedeciendo al principio de la 
economía, habría de atender a diversas unidades, siendo 
transitoriamente puesto a disposición de una de ellas; este 
escalón se organiza con material civil requisado; el 3." 
lo constituye el escalón rodado, compuesto por elemen- 
tos de transporte para completar el escalón anterior y 
para proveer de los elementos de seguridad, transmi- 
siones, iluminación, los abastecimientos ordinarios de 
las unidades en sus campos de trabajo, así como ele- 
mentos de taller y repuestos para las pequeñas repara- 
ciones necesarias, constituyendo los parques de campaña 
que en tiempo de paz carecen de personal; el 4.2 lo cons- 
tituyen las instalaciones fijas: aerodromos, almacenes, de- 
pósitos y talleres necesarios para reparaciones de mayor 
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dad claramen- 
te definida 
pero sin des- 
virtuar la misión principal. El Servicio de Material —pro- 
veedor — debe formar un conjunto con un mando que 
comprenda tres departamentos: talleres, parques y trans- 
portes, en los que se atienda a todo el material de las uni- 
dades (aviones, armamento y equipo) y de los otros 
servicios; además debe contar con una escuadrilla de ex- 








perimentación que compruebe las servidumbres tácticas 
de los aviones, siguiendo para ello las directrices marca- 
das por el Estado Mayor. Hay además otros servicios 
que son auxiliares de las fuerzas, algunos en íntima con- 
fusión con ellas, que tienen un carácter análogo a los des- 
empeñados por las tropas de Ingenieros en el Ejército, 
como son: fotografía, meteorología, transmisiones, ilumi- 
nación, etc., que deben constituir secciones de un mismo 
servicio con un mando adyacente delanterior y con las 
ramificaciones necesarias en las unidades y aerodromos, 
que podría llamarse Servicio de Información, Transmisio- 
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nes e Iluminación. En fin, hay otros servicios de carác- 
ter central, como el Técnico, y algunos que no son especí- 
ficos de Aeronáutica, como el de Obras, Sanitario y Ad- 
ministrativo, que tienen una relación menos directa con 
las fuerzas aéreas y que ha de utilizar incluso la Aviación 
civil, por cuya razón no los tratamos aquí 

Rev be ackobromos. — Ha de estar íntimamente ligada 














sidades 
lonamiento de los parques del Servicio del Mate- 
Los acrodromos-cuarteles de tiempo de paz, deben 





con el despliegue de las unidades y con las nec 
del es 
rial. 

tener el carácter de campos de trabajo de segunda línea 
y bases de apoyo para otros más avanzados; los de unida- 





des de caza y cooperación táctica (por la proximidad de 
características), deben elegirse para proteger los principa- 
les objetivos o agrupación de ellos, cuando existan, contra 
los ataques aéreos enemigos; los de cooperación estrató- 
gica, deben situarse en los emplazamientos m: 
para barrear las líne: 


ás ventajosos 
's terrestres de invasión; los hidr 
de la D. A., en los puntos más favorables para la efica 
vigilancia de las costas; la cooperación naval concentrada 
en las inmediaciones de la Base naval que haya de servir 








probablemente de base de operaciones a la escuadra, 
utilizando los otros aerodromos cuando lo exijan los des- 
plazamientos de la escuadra; en fin, la A. A. debe mante- 
nerse lo menos fraccionada posible, en aquellos aerodro- 
mos más alejados de las fronteras, para tenerla a salvo de 
un golpe de mano del enemigo en los primeros momentos, 
mientras la red de acecho no haya adquirido su plena 
eficacia. 

Hay que revisar el concepto y la utilidad de las actuales 
Bases aéreas: la indudable acción enemiga, antes no pre- 
vista por la falta de radio de acción de los aviones, exige 
la diseminación de sus elementos, separando los almace- 
nes y talleres de los depósitos de combustibles y municio- 
nes; además hay que tener en cuenta que las necesidades 
de las unidades requerirán que, tanto unos como otros, 
tengan que estar más próximos, y, por consiguiente, ser 
más numerosos que las Bases navales, en las que induda- 
blemente se inspiraron, porque la autonomía de los avio- 
es mucho menor que la de los buques, que llega a 
diez mil millas, y será conseguirlo, porque no exigen 
condiciones tan particulares como aquéllas, difíciles de 
encontrar muchas veces en grandes extensiones de costa; 





nes 








es decir, que a un país que tenga 3-4 Bases navales, no le 
bastan otras tantas para satisfacer sus necesidades aéreas; 
se necesitan más puntos de apoyo, de tres a cinco en 
cada una de las fronteras, claro que todos ellos de mucha 





menor importancia y todos juntos con un coste mucho 
menor que el de las Bases navales. Los depósitos de 
municiones y combustibles deben estar independientes y 
más alejados de las fronteras, en las inmediaciones de los 
nudos de comunicaciones, éstos últimos servidos por la 
Campsa, según las directrices del Estado Mayor del Aire. 

EL marertan. — Tenie sa vida, de 
seis a ocho años, habrá que proceder ininterrumpida- 
mente a su renovación en una forma escalonada, haciendo 
que el programa anual establecido comprenda de la sexta 
a la octava parte de la compos 

















do en cuenta su esca 











ción total que se fije para 
las fuerzas aéreas, sustituyendo así el material de las unida- 
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des que deba ser dado de baja; paralelamente a ese pro- 
grama y para que el material no resulte anticuado para 
las series que se construyan pasados unos cuantos años, 
habrá que establecer un programa de prototipos que 
permita durante el plazo de tiempo fijado para la renova- 
ción de la flota modernizarlo por lo menos una vez, ha- 
acterísticas de las series de cada uno de 








ciendo que las ca 
los tipos se mejoren por lo menos cada tres o cuatro años. 
El principio de la economía exigirá que se reduzca todo 
lo posible el número de tipos de aviones y la gama de 
motores que ha de producir la inevitable especialización 
del material para cumplir adecuadamente la variedad de 





misiones asignadas. 

La industria tendrá que tener la capacidad necesaria 
para la construcción de ese programa y elasticidad sufi- 
ciente para intensificar su producción desde el momento 
en que se perciba la tensión de relaciones, para completar 
el número de unidades y de aviones de cada unidad que 
se tenga previsto para pasar al pie de guerra. La nacio- 
nalización del material será imprescindible para las cons- 
trucciones del programa anual, así como la de los com- 
bustibles y grasas; esto último factible, utilizando las 
posibilidades que ofrece la moderna química del carbón 
para el aprovechamiento de los yacimientos nacionales 
de lignito, propósito que justifica la existencia del mono- 
polio y debería constituir el fin principal que tuviera 








asignado; la nacionalización de los prototipos sería más 
costosa y más difícil, pero también menos necesaria. 

Ex rersoxaL. — Las condiciones indudablemente duras 
de la guerra aérea, exigirá condiciones excepcionales 
del personal, que no se podrá pretender que reúna si se 
alarga o se hace frecuente su permanencia en los destinos 
sedentarios. Esto obligará a que los destinos ajenos a 
las unidades sean en el número más reducido posible, 
creando una situación del personal para desempeñarlos 
en la que se aprovechen los servicios del que pierda 
ese temple exageradísimo para el vuelo. Respecto a las 
tripulaciones, teniendo en cuenta que siempre tendrán 
que ser lo más reducidas posible y la probabilidad de que 
se produzcan bajas en los combates que no deben entor- 
pecer la misión y no pueden en el momento ser sustituí- 
das, habrán de tener multiplicidad de aptitud, debiendo 
todos poseer alguna especialidad además de poder mane- 





jar las armas de a bordo; por consideraciones de régimen 
interior convendría que fueran clases. 

Para la formación del personal será necesario: una Aca- 
demia para la oficialidad, una Escuela para los especialis- 
tas, una Escuela táctica y otra de pilotaje superior. La 
estabilidad del personal en las unidades y la continuidad 





de la instrucción en ellas, capacitará al personal sobrada- 
mente para el acertado empleo de las unidades elementa- 
les; pero para los mandos superiores será necesario mo- 





dernizar y ampliar sus conocimientos, haciéndolos pasar 
por una Escuela de Guerra en el empleo de comandantes, 
en la que, mediante pruebas, adquirieran aptitud para el 
ascenso a esas categorías. 

EL maxpbo. — El ideal sería que el mando se ejerciera 
sobre unidades homogéneas y próximas, pero lo probable 
es que la mayor parte de las veces no se reúnan estas dos 
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circunstancias, y desde luego, el despliegue no se podrá 
sacrificar a esa pretensión; cuando las fuerzas aéreas no 
s, se estará obligado a distanci 











sean numeros: r los gru- 
pos, y en algunas especialidades incluso las escuadrillas; 
sólo en la A. A. será inexcusable y posible su reunión en 
escuadras y se les podrá asi 
rrespondientes 
agrupen. 
el Ejército), se impondrá reun! 





nar sus mandos tácticos co- 
y los de las unidades superiores cn que s 
Para las otras fuerzas (1. A. y coope 
bajo un mismo mando la 
agrupación de todas las unidades que guarnezcan una zona 
— la cooperación naval habrá de estar afecta en todo mo- 
mento al mando de la Escuadra —, 








e 





ión con 











esos mandos tendrán 
también bajo su dependencia directa la admi- 
nistrativas, los servicios establecidos en su zona, la red de 





acecho y la vigilancia y efectividad de las servidumbres 
aéreas que se establezcan en el territorio. Como com- 
plemento de ellos, habrá que organizar otros de catego- 


ría superior, con carácter de 





specciones, reuniendo en 
una las unidades de la D. A. y en otra las de cooperación 
del Ejército, con el fin de unificar en ellas la instrucción 
y su doctrina de empleo. 





Mandos superiores no parecen indispensables; para la 
parte administrativa bastaría el organismo político de que 
dependieran, y para la doctrina de guerra y planes de 
operaciones y directrices de empleo, el órgano indicado 
sería el Estado Mayor del Aire. 

Los Esranos Mayores. — La característica del mando 
es la decisión, pero para llegar a ella, cuando los efecti- 
vos crecen, necesita de un instrumento auxiliar que le 
prepare los elementos de juicio necesarios para adop- 
tarla y cuide de las medidas y detalles necesarios para su 
ejecución. 

La asistencia al mando obedece al doble carácter de 
los dos aspectos del problema que se plantea: el objeto y 
el sujeto; el primero, con referencia al empleo de los me- 
dios puestos a su disposición; el segundo, con referencia 
a la eficacia de esos elementos. La primera la resuelve 
el Estado Mayor; la segunda, los mandos de los escalones 
sucesivos de las fuerzas y de los servicios. De la misión 
encomendada al Estado Mayor se deducen fácilmente dos 
consecuencias: 1.*, que abarca por igual, en la esfera de 
su empleo, a todos los elementos que maneja el mando, 
fuerzas y servicios; 2.*, que es necesaria a todos los man- 
dos, guardando una correlación relativa según los esca- 
lones desde el Estado Mayor General hasta las Planas 
Mayores de las pequeñas unidades. 

La organización de los Estados Mayores está basada en 
la concepción del general Thiebault, y data de la fecha de 
las guerras napoleónicas; según él, el mando tiene que 
saber, querer y poder; «saber» es tener los informes ne- 
cesarios respecto a las fuerzas del enemigo: efectivos, 
material, moral, doctrina y situación; «querer» es combi- 
nar sus fuerzas y preparar la maniobra para imponer su 
voluntad al enemigo por medio de un plan de operaciones; 
«poder» es contar con los medios necesarios y mantener- 
los con eficiencia para la consecución de los planes de 
campaña; no se trata de compartimientos estancos, pero 
sí lo suficientemente diferenciados para que den lugar a 














las tres secciones de que debe componerse un Estado Ma- 
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yor, y que según los tratadistas que se ocupan de estos 
rinalterables. La realidad 
desdoblan 





temas deberían por siempre 
no es esa, y en los Estados 
sin duda por el volumen des 





Mayores actuales si 
sus seccione: ual que ten- 
drían y llegan a tener cuatro y cinco. 

A nuestro modo de ver, y teniendo en cuenta las nece- 
a, el Estado Mayor Central, y en 
perior de fuerzas aéreas, habría 
— aparte de la Secr 








sidades de la Acronáu 
su día el del Mando S 





de dividi aría necesaria en todo 
organismo de esa categoría — en las tres secciones de la 
fórmula e 
tamente los mism 
de información, que tendría a su cargo las relacione 








sica, aun cuando los cometidos no fueran exac- 
cría la 





¡gnados en ella: la primera s 








con 
los agregados de las Embajadas, el servicio secreto, la 
cifra, cartografía, fotografía, meteorología, transm: 
y todos aquellos medios de que ha de valerse la informa- 
ción; la segunda, doctrina de guerra, planes de operacio- 
acterísticas y organización de las fuer- 
mientos e instrucción de las unidades; la 








¡siones 











mes, programas, 
aéreas, mov 
tercera, reclutamiento, movilización y reservas de perso- 
ortes, los otros ser- 








za 








nal y material, abastecimientos, trar 
vicios y, en general, todo lo relacionado con la retaguar- 
día, como se indica en el esquema adjunto. 

Hemos llevado a la segunda sección la organización de 
las fuerzas aéreas, porque es lo que constituye la base 
de lo que se ha definido antes como misión suya, y hemos 





incluído en la primera to- 
dos los medios que con 
tituyen la información y 
las transmisiones, que son 
su vehículo preferente e 
inseparable de la red de 
acecho y servicio meteo- 
rológico, para darle ma- 
yor autonomía. 

El Estado Mayor Cen- 
tral dicta las disposiciones 
para la organización y em- 
pleo de los servicios; los 
Estados Mayores subordi- 
nados los emplean y las 
Jefaturas de los servicios 
son las que mantienen su organización y eficiencia; por 
último, en las Planas Mayores se conserva esta proyec- 
ción y aparece la necesidad de un oficial contador que 
desempeñe las funciones administrativas de las unidades 





Fuerzas. 








en relación con las Mayorías regionales. 

Pero al llegar a este punto hay que plantear la necesi- 
dad de que en campaña hubiera un Mando Supremo que 
concibiera la guerra integral, a quien incumbiera la direc- 
ción de la guerra en todos los teatros (terrestres, navales 
y aéreos) y el mando de todas las fuerzas movilizadas, el 
directrices políticas del Gobierno en 





cual recibiría las 
cuanto a los objetivos y fines de la guerra — no hay que 
olvidar la afirmación de Clausevitz, de que «el plan de 
operaciones es solamente una parte del plan de guerra» — 
y en él recaería la responsabilidad en cuanto a la conduc- 
ción de la guerra. Este Mando Supremo tendría como 
subordinados los Mandos Superiores de las tres fuerzas 
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armadas, bien entendido, dada la estrecha colaboración 
que entre ellas debe haber en todas las operaciones de 
guerra, que en cada teatro el mando de todas las fuerzas 
(terrestres, navales y aéreas) a él destinadas, recaería en 
el jefe de las fuerzas principales: el Ejército, en los fren- 
tes terrestre 




















el naval, en las operaciones combinadas 
zuadra, y el aéreo, en la defensa de los ataques 
enemigos contra el interior del país. 





n la e: 





Como antecedente de ese mando en tiempo de paz, se 
impondría reunir en uno solo los Estados Mayores Cen- 
trales de las tres fuer: las. ¿Qué dependencia 
habría de tener? Si había de cumplir sus fines con efica- 
cia, habría que arbitrar la fórmula para hacer que la con- 
tinuidad de su doctrina no la perturbara la inestabilidad 
ministerial, y para remediar la situación que ha tenido en 
su país de origen y encuadrarlo dentro de la responsabili- 
dad ministerial en el marco constitucional, no hay otra 
solución que la que dió D. Antonio Maura, haciéndolo de- 
pender de la Entidad Superior de la Defensa por inter- 
medio del presidente del Consejo de Ministros, entidad 
constituida por el jefe del Estado, jefe y ex jefes del Go- 
bierno, ministros de Estado, de la economía y fuerzas mi- 
litares y una cuádruple representación del Estado Mayor 
General para marcar las directrices de la política militar. 
Esto sería más eficaz que un Ministerio de la Defensa Na- 
cional, al que, por otra parte, nada tenemos que oponer 
y, desde luego, más imprescindible. 





s arma 














Todo lo cual exigi- 
ría preparar personal para ello, organizando cursos donde 
adquirieran aptitud para el empleo de las tres fuerzas ar- 
madas los coroneles que en cursos anteriores (coman- 
dantes?) hubieran adquirido aptitud para el mando de ge- 
neral de las fuerzas a que pertenecieran. 


APLICACIÓN 





PROGRAMA Y DESPLIEGUE DE LAS FUERZAS AÉRI 
Vamos a describir sucintamente la adaptación del es- 
quema que antecede a las necesidades y posibilidades 
nacionales, sin razonarlo, ya que los fundamentos prime- 
ramente expuestos lo justifican cumplidamente, y aten- 
diendo a esas posibilidades, estableceremos primeramente 
un tope armónico para las tres fuerzas armadas, con 
arreglo a sus características militares y a las necesidades 
de nuestro problema militar, dentro de la más pura orto- 
doxia y huyendo de cualquier extremismo. Este tope 
debería se: 

Ejército. — 





S.- 

















imientos, cien mil hombres. 

Marina. — Cien buques, doscientas mil toneladas. 

Aviación. — Mil aviones, un millón cv. 

Dentro de esta limitación, acompañamos tres ejemplos 
de despliegue: uno completo, uno mínimo y otro inapla- 
zable, en los que tuvieran ya representación todas las 
especialidades que hoy integran, y son principales en 
todas las Aviaciones de guerra, con lo cual se proporcio- 
naría a las unidades existentes una utilidad de que hoy, 
cojas, carecen. 

El primer ejemplo comprende: Fuerzas aéreas (1) en 
la Península, cuatro escuadras de A. A., con 150 aviones 
(50 de gran bombardeo y 100 de acompañamiento); 11 es- 
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cuadrillas de D. A., con 208 aviones, y 16 escuadrillas de 
cooperación, con 217 aviones; en total: 575 aviones, con 
700.000 cv., y en Ultramar (1), dos escuadras de A. A., 
con 50 hidros; siete escuadrillas de D. A., con 116 avio- 
nes, y dos escuadrillas de cooperación, con 25 aviones; 
total: 191 aviones, con 250.000 cv. Total fuerzas 
óreas militares: 72 escuadrillas, 766 aviones y 950.000 cv. 
Y fuerzas organizadas militarmente (1), 18 escuadrillas 
para mandos, instrucción y experimentación, con 234 
aviones y 65.000 cv. En total: go escuadrillas, 1.000 avio- 
nes, 1.015.000 Cv. y 15.000 hombres. Para entrar en 
campaña, habría que crear la tercera escuadrilla de los 
grupos de cooperación con el Ejército y de caza; entonces 
se reunirían: 18 de ésta, nueve para el Ejército de opera- 
ciones y nueve para la D. A. del interior; aumentar una 
escuadrilla de caza y otra de hidros en cooperación naval, 
para formar una escuadra de tres grupos a dos escuadri- 
llas, y otra de hidros para formar un grupo con la de 
Canarias. 

En el segundo ejemplo, se han reducido a tres las 
escuadras de A. A., una de gran bombardeo, otra de 
acompañamiento y otra de hidros, con 100 aviones (25 
aviones y 25 hidros de gran bombardeo, y 50 de acompa- 
ñamiento); en la D. A. se han puesto a tres escuadrillas 
los grupos de Barcelona y Sevilla, y se han suprimido los 
grupos de León y Logroño, llevando a esos aerodromos 
los grupos de cooperación táctica de Salamanca y Zara- 
goza, que por su proximidad de características con los 
caza, podrían sustituírlos eficientemente, dando un total 
de 16 escuadrillas, con 274 aviones; se conservan las 18 
escuadrillas de cooperación con el Ejército y Marina, lle- 
vando a Plasencia el grupo de Cáceres; sumando la 
Aviación de guerra: 52 escuadrillas, con 614 aviones 
y 645.000 cv. Las escuadrillas de mandos, instrucción y 
experimentación, se reducen a 14, con 184 aviones y 
55.000 cv. En total: 66 escuadrillas, Soo aviones, 700.000 
Cv. y 12.000 hombres. 

En el tercer ejemplo — bien se ve que es un programa 
incompleto —se suprime la escuadra de A. A. de gran 
bombardeo, y se desdobla en dos la de aviones de acom- 
pañamiento (que haría sus veces con menor radio de ac- 
ción), por la conveniencia de reducir el número de avio- 
nes de esas características que forman una escuadrilla en 
la primera época de su manejo, quedando 25 hidros y 
50 aviones; en la D. A. se suprime una escuadrilla de 
caza en Barcelona, Sevilla y Canarias y una de hidros en 
el Cantábrico y en Cádiz, quedando 11 escuadrillas, con 
187 aviones; en cooperación se suprime una de torpede- 
ros, la de cooperación táctica de Tetuán, llevando a ese 
aerodromo la de Melilla y las dos escuadrillas del grupo 
de Reus, en donde no existe aerodromo, quedando 14 es- 
cuadrillas, con 189 aviones; entonces la Aviación de gue- 
rra sumaría: 43 escuadrillas, 451 aviones y 444.000 cv. Las 
fuerzas organizadas militarmente, se reducirían a 12 es- 
cuadrillas, 149 aviones y 44.000 cv. En total: 535 escua- 
drillas, 600 aviones, 490.000 cv. y 10.000 hombre: 







































(1) Son los epigrafes con que las designa el proyecto de Convención 
para la limitación de armamentos. 
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En cualquier caso, sería inexcusable tener habilitados 
campos en los emplazamientos indicados que no estuvie- 
ran guarnecidos por fuerzas aéreas y también en Valencia 
y Málaga; emplazamiento adecuado para la Academia de 
Aeronáutica, Alcázar de San Juan. 

Los escalones de transporte aéreo se formarían con 
material requisado de las líneas civiles, e irían afectos en 
la proporción que se estimase, a los mandos de la A. A., 
D. A. y Cooperación. Habría que disponer de tres par- 
ques de Aeronáutica, cada uno para 6-9 escuadrillas (2-3 
de cada especialidad), para la cooperación con el Ejército; 
un buque para la cooperación naval; dos parques para la 
A. A., y otro para la D. A. del interior, que podrían ad- 
quirirse según se fueran organizando las unidades, y no 
contarían con personal en tiempo de paz. Para las nece- 
sidades ordinarias que requiera la instrucción de las uni- 
dades, tendría que haber en los aerodromos y afecto 











a éstos el material rodado necesario. 
Todos los aerodromos contarían con unidades de armas 
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de repetición, y debería haberlas también en Bilbao (sin 
formar unidad), a cargo de la Guardia civil o Carabineros; 
se han supuesto también grupos de artillería antiaérea y 
armas de repetición en las Bases navales (para proteger 
los arsenales y fondeaderos de la escuadra) y Madrid: 
en el segundo ejemplo, harían falta también en Za- 
ragoza. 

Para la división del territorio en Zonas, se ha tenido en 
cuenta que el pro! lema aéreo es ind 














isible para las Ba- 
leares y Zona de Levante, Andalucía y Protectorado en 
Marruecos, y para Canarias y Río de Oro; y que son tres 
las fronteras terrestres (la tercera es 





rgelia y Marrue- 
cos) de donde pudiera partir una acción aérea cnemiga. 

El último ejemplo, bien se ve que es incompleto y cir- 
cunstancial. En los otros dos, la diferencia principal es 
que se reducen el número de aerodromos 





s que servirían de 
puntos de apoyo sobre las fronteras; la diferencia de efe 
tivos es menor en la Aviación de cooperación, porque re 
ponde a necesidades definidas de las otras fuerzas arma- 





NA PLANTILLA 
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das. En cualquier caso, habría que tener preparado un 
plan de movilización industrial, que permitiera, en breve 
tiempo, completar las unidades y el número de aviones 
de cada unidad fijados para el pie de guerra; esta cifra es 
mayor para los aviones de caza, por la conveniencia de 
contar con el mayor número posible del último modelo. 

Incluímos un tanteo de plantilla del segundo ejemplo, 
que pudiera dar una idea del volumen del personal de las 
de oficiales (el personal en vuelo sólo debe 
tinos de las unidades de vuelo, sección 
de operaciones de los Estados Mayores y clases tácticas), 
y de las plazas aéreas. Ese programa supone un presu- 
puesto anual de 200 millones de pesetas, para construir y 
renovar el material en seis u ocho años, bien entendido 
que la cantidad necesaria para la adquisición de las nuevas 
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desempeñar los d 
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construcciones, ha de constituir siempre el primer renglón 
de un presupuesto de Aeronáutica; los prototipos se re- 
novarían en la mitad del plazo. El programa completo 
ascendería a 250 millones, y el más reducido llegaría sólo 
a 150; incluído en todos ellos la debida consignación para 
la Aviación civil y servicios generales. 


Anteponer el resurgimiento de la economía nacional: el 
fomento de sus fuentes de riqueza y la resolución de la 


a 





is de trabajo existente, es obligado, <primum vivere, 
poi armarse», decía el general Douhet; lo que no se puede 
concebir es que se anteponga el sectarismo a la defensa 
nacional; posponer ésta a la satisfacción de apetitos parti- 
distas y propósitos sectarios, constituye un delito de lesa 
patria, que los que están consagrados al servicio de su de- 
fensa tienen el deber de proclamar. 





Suscripción nacional para erigir un monumento a Barberán 
y Collar 


A Federación Aeronáutica Española, recogiendo el 

sentir nacional manifestado elocuentemente en los 
tristes momentos de la pérdida del Cuatro Vientos, ha 
organizado una suscripción popular cuyo producto se 
destinará a erigir en Madrid un monumento que perpetúe, 
con toda la grandiosidad que se merece, el recuerdo del 
vuelo Sevilla-Cuba y la memoria de Mariano Barberán y 
Joaquín Collar. 

Presente en el corazón de todos la grandiosa hazaña 
que éstos realizaron y vivo aún el profundo dolor que 
causó su triste pérdida, no es preciso resaltar el valor 
simbólico de su abnegado sacrificio para evidenciar la 
deuda que con ellos tíene todo español. 

Y puesto que la fatalidad impidió que Barberán y Collar 
recogieran en su patria los sentimientos de admiración y 
cariño a que les hacía acreedores su magnífica proeza, si 
la desgracia les arrebató la alegría de escuchar el aplauso 
cordial de España, nada más obligado y justo que este 
homenaje póstumo como prueba de reconocimiento na- 
cional a quienes dieron generosamente su vida, sin má: 
estimulo que el fervor de su patriotismo, y sin otra guía 
que laborar por el engrandecimiento y la gloria de España. 

La idea tiene el más alto asenso, pues la patrocina 
S. E. el Presidente de la República. También ha recibido 
la más cariñosa acogida y la más decidida protección del 
Gobierno y autoridades. Esseguro que la nación entera, 
haciendo honor a sus nobles sentimientos tradicionales, 


responderá con unánime generosidad al llamamiento que 
se le hace. 











Barberán y Collar tendrán, por consiguiente, un mo- 
numento digno de su hazaña y digno también de la he- 
roica muerte que encontraron cuando paseaban nuestras 
alas, y en ellas los colores de nuestra bandera, por las 
tierras y los mares de América. 

Y ya que este monumento ha de perpetuar la más gran 
diosa empresa realizada por nuestra Aviación, y con ella 
la memoria de dos hombres que reunían todas las virtu- 
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des, el valor, la preparación, el entusiasmo, el espíritu, el 
heroísmo, en fin, de la Aviación española, ¿no sería opor- 
tuno que en él se inscribiesen junto a los nombres de 
Barberán y Collar los de tantos héroes españoles caídos 
en la lucha por el progreso de la Aviación o muertos en 
Africa cuando desde el aire combatían por el triunfo de 
las armas españolas? 

De este modo la historia gloriosa de nuestra Aviación, 
repleta de luchas heroicas, ennoblecida con la sangre que 
derramaron sus mártires cuando acudían a socorrer a su 
compañeros de armas sitiados en las posiciones africanas, 
o cuando luchaban para acabar con la pesadilla de Ma- 
rruecos o en los momentos menos brillantes del trabajo 
cotidiano, tendría en este gran monumento una represen- 
tación digna de su grandeza, mientras los nombres de los 
héroes caídos en el cumplimiento del deber serían lección 
y ejemplo constantes de patriotismo. 

Forman el Comité de honor del monumento a Barberán 
y Collar S. E. el Presidente de las Cortes, el Excmo. señor 
Presidente del Consejo; los Excmos. Sres. Ministros de la 
Guerra, Marina y Comunicaciones; Excmo. Sr. Embajador 
de Méjico y Excmo. Sr. Embajador de Cuba en España, 
Excmo. Sr. Gobernador civil de Madrid, Excmo. Sr. Go- 
bernador civil de Guadalajara, Alcalde de Madrid, Alcal- 
des de Guadalajara y Figueras — donde nacieron, respec- 
tivamente, Barberán y Collar —, llmos. Sres. Director de 
Aeronáutica civil, Jefe de Aviación militar y Director de 
Aeronáutica naval, y los diputados a Cortes por Madrid. 

El Comité ejecutivo lo componen la Federación Aero- 
náutica Española con todas las Sociedades a ella afiliadas, 
pudiendo entregarse los donativos en las sucursales del 
Banco de España y en las oficinas de dicha Federación. 

Haciéndonos intérpretes del sentir unánime de la Avia- 
ción española, agradecemos el apoyo que han prestado a 
esta idea S. E. el Presidente de la República, Gobierno y 
autoridades, como igualmente cuantas aportaciones se 
hagan para el monumento a Barberán y Collar. 
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Servicios Técnicos 


de Aeronáutica en Francia 


UESTRA vecina Francia es la nación que mayores 
N cantidades dedica en el mundo a presupuestos de 
Aviación. Sin embargo, el resultado de los esfuerzos 
franceses en el terreno aeronáutico no ha sido hasta 
ahora todo lo fructífero que debía esperarse, pues a pesar 








de dichas ingentes inversiones y del indiscutible entusias- 
mo y competencia de sus aviadores, Francia no ha llegado 
a contar con una Aviación verdaderamente moderna y 
adecuada a sus necesidades. 

Las principales causas de esta situación eran el tener 
Francia una organización aeronáutica en general defec- 
tuosa, debida, en parte, a antiguas ideas doctrinales poco 
acertadas, y la equivocada orientación seguida en la polí- 
tica de construcciones aéreas. Lo primero se ha reme- 
diado ya con medidas de gran alcance, entre otras, las de 
establecer, con carácter definitivo, el Ministerio del Aire, 
por medio del cual se unifican las directrices de toda la 
Aeronáutica francesa, se suprime la multiplicidad de ser- 
vicios y se asegura el mejor rendimiento de los presu- 
puestos, y la de crear el Ejército del Aire, verdadera 
fuerza aérea de características apropiadas al importantí- 
simo papel que la Aviación moderna ha de desempeñar 
en caso de guerra. 

Faltaba poner término a los inconvenientes de la orga- 
nización técnica y de la política de construcciones que se 
venía siguiendo, evidenciados por el estado de relativo 
retraso en que se encontraba el material de vuelo francés, 
con respecto al de otros países. 

Consecuencia de la complejidad de la organización y de 
la falta de coordinación entre sus distintos elementos, se 
originaban retrasos enormes, lo que daba lugar a la ex; 
tencia en primera línea de tipos anticuados. Tal ocurre 
con una gran parte de los actuales, algunos de los cuales 
obedecen a un programa establecido en 1923. La forma 
de efectuar los concursos de prototipos había dado lugar, 
por otra parte, a gastos elevadísimos, muchas veces sin 
compensación práctica, y, en general, sin que las caracte- 
rísticas del material obtenido estuvieran a la altura de tipos 
análogos de otros países. A terminar con esta situación 
tiende el decreto promulgado el 5 de marzo pasado, por 
el cual se suprime la Dirección General Técnica, que 
centralizaba todas las cuestiones relacionadas con el ma- 
terial aeronáutico. 

Yuxtapuesta, pero no unida a los utilizadores: Estado 
Mayor General y Dirección de Aeronáutica Civil, la Direc- 
ción General Técnica constituía un obstáculo situado 
entre aquéllos y los constructores, lo cual era causa de 
interminables trámites a través de una complicada orga- 
nización centralista, cuyo vértice, el director de los 
Servicios Técnicos, era prácticamente quien resolvía to- 
das las cuestiones del material de la Aviación francesa. 

Cualquier sugestión, cualquier necesidad de los utiliza- 
dores sentida en el curso de fabricación de un material, 
tenía que pasar a través de ese complicado mecanismo, y 






lo mismo ocurría con cuantos defectos aparecian despu 
de construído el material. Todo ello se traducía en una 
pérdida de varios años desde que los constructores ter- 
minaban los prototipos hasta que el material entraba en 
servicio. 








La nueva organización ha sido proyectada con la idea 
de asegurar el enlace entre los técnicos y los utilizadores, 
con objeto de que, a través de una ordenación simple, 
puedan estos últimos definir y orientar la actividad de 
los servicios creadores. 

«La técnica, incluso la Aeronáutica —dice el decreto—, 
no puede ser considerada como un fin en sí misma. Debe 
ser, sobre todo, un medio al servicio de quienes tienen a 
su cargo la utilización.» 





Hasta este momento, los futuros usuarios permanecían 
al margen de los trabajos de la Dirección General Técnica. 
Ello era normal durante el período de experimentación, 
que exigía llevar al último grado los ensayos, llegando, 
incluso, a rebasar las posibilidades inmediatas de la utili- 
zación. Ahora llega el momento de utilizar la experiencia 
adquirida, y ello requiere que el personal navegante y el 
Estado Mayor intervengan en las tareas de crear, construir 
y ensayar el material que les está destinado. De aquí la 
subordinación — que ahora se prescribe — de los organis- 
mos técnicos al Jefe del Estado Mayor Central y al Direc- 
tor de Aviación civil. 

En la nueva organización se. suprime la Dirección Ge- 
neral Técnica, pasando a la dependencia directa del 
ministro del Aire los jefes de las distintas ramas que in- 
tegraban esta Dirección. Se crea una Dirección de 
Construcciones Aéreas, encargada de las investigaciones, 
estudios y realización de dispositivos nuevos y de los 
prototipos, así como de la construcción del material de 
serie y de la movilización industrial aeronáutica. 

La antigua Sección Central de Trabajos e Instalaciones 
se transforma en Servicio Central de Trabajos e Instala- 
ciones, encargado de la adquisición, construcción y entre- 
tenimiento de todas las instalaciones terrestres necesarias 
a las fuerzas aéreas y a la Aviación civil, quedando ase- 
gurada la explotación de los aerodromos militares por sus 
utilizadores militares y dependiendo la de los acrodromos 
civiles de la Dirección de Aeronáutica Civil. 

La Dirección Militar del Material queda encargada de 
todo lo relativo al material del Ejército del Aire y de la 
Aeronáutica marítima, así como de la constitución de las 
reservas de material con destino a estas fuerzas. 

El director de Construcciones Aéreas, el director del 
Material Militar y el jefe del Servicio Central de Construc- 
ciones, dentro de la autonomía que se les concede, de- 
berán subordinar su acción a las directivas que les marque 
el jefe del Estado Mayor General del Ejército del Aire. 

Es de esperar que la nueva organización, fruto de una 
larga experiencia, pondrá término a las dificultades con 
que venía luchando la Aviación francesa. 
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METEOROLOGÍA Y VUELO SIN MOTOR 


El Emagrama como previsión de posibilidades de vuelo 


Por JOSÉ CUBILLO FLUITERS 


UE el vuelo sin motor necesita del concurso de la 
meteorología es evidente; pero nuestro objeto no 
lad de sobra conocida. 





és demostrar una nece: 

Pretendemos ahora dar a conocer un elemento nuevo 
de previsión para los estados de la atmósfera que son fa- 
vorables al vuelo sin motor, con lo que, al mismo tiempo, 





haremos ver, una vez más, cómo el vuelo, en todas 
manifestaciones, 
constituye el acicate 
más eficaz del progre» 
so de la ciencia de la 
atmósfera que debe, 
por ello, estar en ínti- 
> mo contacto con el 
acto de volar. 

No es posible des- 
arrollar ahora toda la 
teoría del aprovecha- 
miento de la atmósfe- 
ra para el vuelo sin 
motor ni la exposición 
de las distintas técni- 
cas de vuelo que se derivan de ella según las circunstan- 
cias; haremos solamente una breve indicación como pre- 
liminar indispensable para nuestro objeto, que es describir 
un elemento de previsión para una de las modalidades del 
vuelo térmico. 

El vuelo sin motor empezó aprovechando los campos 
de ascendencia orográficos: estaba, pues, el velero sin po- 
der separarse de la montaña o cadena que, con su presen- 
cia, guiaba los filetes de aire de modo que producía la 

componente vertical 

E necesaria para el 

vuelo; un día, el ve- 

lero pudo despren- 

derse de las laderas 

que le retenían y 

realizó el vuelo con 

apoyo nuboso utili- 

zando los campos de 

ascendencia que 

bajo o en las nubes 

Fig. 2 existen y, con ello, 

empezó una nueva 

etapa en el desarrollo del vuelo sin motor, representada 

por la posibilidad de no estar pegado al terreno y realizar 

«vuelos libres» con trayectos importantes sobre terreno 
no conocido. 

Pero hoy ya las probabilidades se han agrandado ex- 
traordinariamente y se ha volado «con ascendencias invi- 
sibles» libremente, en atmósfera limpia de nubes, según 
se va a explicar. 


Altura 
AN 


Temperatura 


Fig. 1 
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Todo esto va afianzando más la idea de que el vuelo sin 
motor, que apenas cuenta una docena de años de «período 
histórico», debe figurar a la cabeza de los medios eficaces 
y económicos para la preparación aérea de un país: para 
llegar al estado en que el hombre se valga del avión con 
la misma facilidad que de la bicicleta o del automóvil, 
consiguiendo, además, el perfecto conocimiento de la 
atmósfera como medio 
de navegación. 

Estados posibles de 
la atmósfera en rela- 
ción con la temperatu- 
ra. — La temperatura 
del aire varía con la al- 
tura como consecuen- 
cia, entre otras cosas, 
de la variación de pre- 
sión. 

Indiquemos, antes de 
explicar esta variación, 
qué le ocurre a una 
masa de aire cuya pre- 
sión disminuye con rapidez suficiente para suponer que 
no hay cambios de calor; la transformación entonces es 
adiabática; la temperatura, pues, disminuirá con la dila- 
tación en la proporción que expresa la relación 





l=71 





b 


= constante, 
y 
según enseña la Termodinámica. 

Pero si se introduce ahora la circunstancia de que la 
presión disminuye a 
consecuencia de ele- 
varse en la atmósfera, 
es decir, se relaciona la 
presión con la altura, 
resultará otra relación 
entre la altura y la tem- 
peratura, cuya relación 
se expresa por el llama- 
do gradiente térmico 
vertical, que vale para 
el aire seco, 1 grado 
por 100 metros; es de- 
cir, si se toman dos ejes coordenados y en ellos se lle- 
van las temperaturas y las alturas escogiendo la misma 
longitud para representar 1 grado que 100 metros, la ley de 
variación de la temperatura con la altura estará represen- 
tada por una recta inclinada a 45 grados (fig. 1.*). 

Si una masa de aire sigue enfriándose suficientemente 
alcanza la temperatura de saturación o condensación, y 
empieza el desprendimiento del agua en forma líquida o 





Fig.4 
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sólida, constituyendo la nube acompañada o no de preci- 
pitaciones. 
A partir de ese momento, ya la ley de la temperatura no 
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es la misma; ahora queda sobre el calor de condensación 
y resulta el aire menos enfriado que antes; la curva repre- 
sentativa es la indicada en la figura 2.*, que se llama adia- 
bática de condensación, para distinguirla de la anterior, 
que se llama adiabática seca. 

El trazo continuo formado por el conjunto de ambas 
curvas representa, pues, lo que le sucede al aire que es 
elevado desde el suelo hasta una cierta altura. 

De estas consideraciones se pueden deducir ahora fácil- 
mente los estados de equilibrio de la atmósfera. 

Si se hace una determinación de la temperatura de las 
distintas capas de aire, y se llevan temperaturas y alturas 
a un sistema coordenado como el citado antes, es claro 
que sólo puede ocurrir que: 

1.2 La temperatura siga la ley adiabática. 

2.2 La temperatura disminuya menos que la cita- 
da ley. 

3." La temperatura disminuya más que la ley adia- 
bática (fig. 3.1). 
ocurre lo primero, una masa de aire que inicie una 
elevación a partir del suelo, a cualquier altura a que llegue 
tendrá la misma temperatura que la masa de su alrede- 
dor; al abandonarla a sí misma permanecerá donde se la 
deje. Lo mismo ocurriría si una masa superior iniciase 
un descenso; el equilibrio se dice entonces indiferente; es 
el caso del cono que reposa sobre una mesa por una ge- 
neratriz. 

No es lo mismo si la atmósfera tiene el segundo estado; 
entonces una masa de aire elevada, puesto que sigue 
siempre la ley adiabática independientemente del estado 
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de la atmósfera, tendrá a su alrededor aire más caliente, 
y, por consiguiente, más ligero, y si se abandonase a sí 
misma descendería hasta su primitiva posición. 

Otro tanto ocurriría con una masa que descendiese; la 
atmósfera ahora tiene un estado de equilibrio estable; 
como el cono descansando sobre su base. 

Cuando la ley de temperatura es la del tercer estado, 
una masa de aire que se eleve tiene mayor temperatura 
que el ambiente y será más ligera, con lo que su ascenso 
se acelera y la masa de aire, separada de su posición, se 
aleja cada vez más de ella. Es el caso de un cono que se 
apoya por el vértice. El equilibrio es, por consiguiente, 
inestable o lábil. 

Se desprende de estas consideraciones que si es 7 (figu- 
ra 4.*) la temperatura reinante en un punto de la atmósfe- 
ra, T' la que adquiriría a igual altura una masa de aire 
elevada desde el suelo siguiendo la adiabática seca, y T” 
la de un punto según la adiabática de condensación, 
cuando correspondiera tal transformación las diferencias 
T'—T y T"— T representan, en una cierta medida, la ace- 
leración ascensional de una masa de aire; por ello han 
recibido esas diferencias el nombre de índices térmicos 
de labilidad. 

Un modo de expresar en conjunto y gráficamente el 
índice de labilidad de una situación atmosférica es el de 
formular el llamado emagrama, ideado por Refsdal, me- 
teorólogo noruego. 

Consiste el emagrama en dibujar, en un mismo sistema 
coordenado, la gráfica de la temperatura existente en la 
atmósfera, obtenida por la interpretación de un sondeo 
con avión u otro medio, y la ley adiabática, a partir de la 
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temperatura inferior, deducida por un ábaco de Neuhoff: 
el área comprendida entre ambas curvas es una expresión 
del estado de labilidad de la atmósfera. 
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Como ejemplo indicamos el emagrama del día 2 de 
agosto en la región de Wasserkuppe (fig. 5."), en el que 
están representados: de trazo continuo, el estado de tem- 
peratura, y de trazo interrumpido, el adiabático; el área 
rayada representa la energía que en estado potencial o 
latente tiene la situación atmosférica para convertirse en 
movimientos ascensionales; de aquí el nombre de emagra- 
ma dado a esta representación (energía, masa, diagrama). 

El estado del cielo correspondía a esta situación, pues 
prescindiendo de los */,, de Ci que existían a la altura de 
estas nubes, que son desde luego de un origen indepen- 
diente de los fenómenos que ahora se analizan, presenta- 
ba */,, de Ct, cuya base estaba en coincidencia con la 
altura de condensación marcada por la línea adiabática. 

Por otra parte, la inversión existente hacia los 2.200 
metros frenaba el desarrollo vertical de los Cu, que eran, 
por tanto, de poco espesor; no había que esperar movi- 
mientos verticales a altitud superior a la expresada; en 
cambio, en la zona inferior a esos 2.200 metros la inesta- 
bilidad era grande y el hecho de la existencia de los Cu en 
la proporción señalada indicaba que se había iniciado la 
resolución de la inestabilidad atmosférica en forma turbu- 
lenta con desplazamientos de masas aisladas de aire. 

Estas corrientes ascensionales de aire habían de estar 
con suficiente densidad de repartición horizontal para 
poder encontrar apoyo en ellas, y, en efecto, el piloto 
Pfeiffer, de Silesia, novel hasta cierto punto, se lanza en 
su planeador Schlesien in Not, alcanzando Soo metros 
sobre la ladera oriental del monte Eube, poco conocida 
para el vuelo y no obstante que el viento, poco intenso, 
no hacía esperar fuertes ascendencias. 

A poco fué seguido por otros pilotos, entre ellos el 
malogrado Grónhoff e Hirth, que cubrieron ese día 107 
kilómetros y 193 kilómetros, aterrizando en Bad-Nauheim 
y Bróhl sobre el Mosela, respectivamente. 

La táctica seguida en estos vuelos es la de ir sucesiva- 
mente por planeo de una ascendencia a otra, y esta tácti- 
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ca es tan segura que el 5 de agosto, en circunstancias 
atmosféricas no tan favorables, puesto que el aire era 
lábil hasta la altitud de 1.500 metros solamente y, desde 
aquí, su estado era indiferente y hasta en parte estable, 
Kronfeld se lanza al aire y consigue en una hora de vue- 
lo orográfico, con sólo cinco metros por segundo de vien- 
to horizontal, desprenderse de la ladera e iniciar el vuelo 
libre, alcanzando la zona de inestabilidad que existía so- 
bre los 2.c00 metros de altitud y así cubre 165 kilómetros 
en un día de cielo completamente limpio de nubes. 

El barograma de este viaje, de forma sinuosa regular, 
indica que las ascendencias están regularmente repartidas 
y que si las condiciones atmosféricas son favorables hay 
que esperar encontrarlas aun lanzándose a la casualidad, 
pues esa forma indica independencia con el terreno y, 
por tanto, que el régimen de ascendencia es debido a 
causas internas del aire mismo, que por ese estado de 
turbulencia general de elementos (Warrow) de grandes 
dimensiones, trata de recuperar la situación de equilibrio 
estable. 

En España se encuentran condiciones particularmente 
favorables para el vuelo sin motor, que es tanto como 
decir que son frecuentes los días de «meneo», en el vuelo 
con motor, y así, como ejemplo, se incluyen los sondeos 
de avión efectuados en Cuatro Vientos los días 8 y y de 
marzo actual (fig. 6.*) viéndose que asi como en el prime- 
ro la zona lábil apropiada para el vuelo sólo comprende 
hasta la altitud de 1.So00 metros el día $, en cambio, toda 
la altura es apropiada para el vuelo, siendo muchas las 
veces que se presenta este tipo de situación. 

Se ve bien que interesantes problemas de meteorología 
de la «zona rompiente» de la atmósfera hacen aparecer el 
vuelo sin motor, que, sin duda alguna, es el más podero- 
so estimulo para la resolución de esos problemas que 
hacen avanzar en el conocimiento de la Naturaleza de un 
modo mucho más rápido que el que sería de no existir 
más que la simple especulación. 


ll Concurso de patrullas militares organizado 


por «Revista de Aeronáutica» 


L próximo mes de junio tendrá lugar el III Concurso 
organizado por Revista DE AERONÁUTICA para las pa- 
trullas de reconocimiento de nuestra Aviación militar. 

Entre los trofeos que se disputarán en esta prueba 
figura como el más codiciado la Copa concedida por 
el Excmo. Sr. Presidente de la República, actual- 
mente en poder del Aerodromo Burguete, por ser la 
patrulla de dicha base la que el pasado año la ganó en 
depósito. 

Las bases de este Concurso serán, en líneas generales, 
las mismas que rigieron para las dos pruebas celebradas 
en años anteriores, y el recorrido sobre el cual se des 
arrollará será el siguiente: 

Primera etapa. — Madrid (Getafe)-Sevilla, 387 kilóme- 








tros; Sevilla-Granada-Los Alcázares, 470; Los Alcázare: 
Castellón-Tarragona-Barcelona, 517; total, 1.374. 

La segunda etapa totalizará un recorrido aproximada- 
mente igual al de la primera y comenzará en Barcelona. 
Se desarrollará con escalas en Logroño y León, y termi- 
nará en Madrid, debiendo los concursantes pasar por la 
vertical de los puntos que se designarán en el momento 
de la salida. 

La tripulación de los aparatos de cada patrulla estará 
compuesta por un oficial, dos pilotos de tropa y un ob- 
servador. 

En nuestro número de mayo publicaremos el regla- 
mento de este TI! Concurso y los detalles complementa- 
rios relativos al mismo. 
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Ha quedado abierta al trá 





-. día 20 del pasado mes de marzo, la Compañía de 
Líneas Aéreas Postales Españolas (L. A. P. E.) ha 
abierto al tráfico de pasajeros la línea aérea regular de 
Sevilla a Canarias. 

El hecho es de alcance y * 
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fico la línea Sevilla-Canarias 


cione un servicio semanal a Canarias, con una organiz 
ción inmejorable. 

En cuanto a la línea de Baleares, sólo está pendiente 
de recibir el material ya en- 
cargado — cuya entrega ha 
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transcendencia nacional. 
Con él se inicia una nueva 
etapa en la historia de nues- 
tra Aviación comercial y se 
remedia el sensible abandono 
que significaba mantener su- 
bordinado el enlace entre la 
Península y el Archipiélago 
Canario a la forzosa lentitud 
de las comunicaciones marí- N 











timas, cuando las aéreas, gra- 
cias a su espléndida capaci- N 
dad para superar grandes dis- 
tancias, podían realizar una 
verdadera integración terri- 
torial de aquellas islas; pues > o 
no otra cosa es poder trasla- Ñ 


ES 








No 
darse a ellas en el mismo | e 
tiempo que corrientemente | S 
se emplea en ir de un punto 
a otro del territorio nacional. z 
Con este acercamiento, que <| <Q 
viene a anular la excesiva se- y 
paración geográfica existente R 
entre dos regiones unidas por Mo 


toda clase de vínculos comu- 
nes, las relaciones entre la 
Península y Canarias entran 








sufrido una gran demora por 
razones imposibles de pre- 
ver — para iniciar su explo- 
tación. Una vez resuelto el 
enlace con las provincias in- 
sulares, nuestra Aviación co- 
y? mercial dedicará seguramen- 
te su vitalidad y su experien- 
cia a empresas de indole in- 
ternacional, cuya necesidad 
es evidente para que España 
no continúe aislada del pro- 
greso aeronáutico del mundo. 
o La línea a Canarias reúne 
% caracteristicas muy favora- 
bles para la explotación de 
un servicio aéreo regular. 
Sus condiciones climatológi- 
cas, aunque variadas, son a 
propósito para alcanzar en 
ella una gran regularidad. 
La magnitud de intereses e 
intensidad de relaciones entre 
la Península y las islas garan- 
tizan su buen rendimiento 
económico. Existena lo lar- 
go de la ruta suficiente nú- 
mero de aerodromos y cam- 


























en una era nueva, que ha de po o ¿ pos de socorro para que con 
producir beneficios inmensos ** [Y el material empleado los via- 
a los intereses nacionales de |, || jes se realicen en las debidas 
toda clase. condiciones de seguridad. 
La línea a Canarias, junta- Por último, los 1.650 kilóme- 
mente con la de Baleares, son tros de su recorrido son ya 
> y 
elementos necesarios, tal vez l Si una longitud suficiente para 
los más importantes de nues- | 2 que las enormes ventajas de 
tra red nacional de comuni- | Q 6 la locomoción aérea se apre- 
caciones aéreas. Considera- ¿| PS cien en toda su importancia. 
das con este carácter, ambas “| N Con el avión se reducen a 
> l 
figuran en el plan general de XA ITEMERIFE CFSANDO Y diez horas, saliendo de Sevi- 
líneas aprobado en 1928. Prima E lla, las cincuenta horas que 
p E > 1 
Pero razones diversas venían A) NS ES emplean en llegar a Las Pal- 
retrasando suimplantación, y — | A e] 


























justo esseñalar el gran mérito 1 MEBAOA, 
que corresponde a la Direc- | IN" 
ción General de Aeronáutica ñ 

Civil y al Consejo de Administración de la L. A. P. E. por 
la urgencia con que han resuelto este problema y por el 
éxito que supone el que a los dos años de transformado 
el régimen de nuestras comunicaciones aéreas y de en- 
cargarse la mencionada Compañía de su explotación, fun- 











Ñ mas los buques que zarpan 
AN E de Cádiz. A este formidable 
N ahorro de tiempo hay que 


=> añadir la comodidad que su- 
pone evitar las molestias de una larga travesía marítima. 
Y aún presenta la línea aérea el enorme atractivo de cru- 
zar en vuelo una de las regiones más pintorescas y evo- 
cadoras de la tierra, en oposición a la monotonía de los 
días inacabables entre el cielo y el agua. 
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Para el viajero, el vuelo a Ca- 
narias es una sucesión fascinante 
de visiones encantadoras. 

Primero, el valle del Guadal- 
quivir, reflejo y compendio de 
la gracia sin igual de Andalucía. 
La cinta luminosa del río se des- 
arrolla perezosamente entre pra- 
dos verdes, de un verde esmeral- 
da fresco y jugoso, en los cuales 
pastan los toros de lidia. En la 
llanura inmensa, la obra gran- 
diosa de desecación de las ma- 
rismas dibuja sus canales en un 
cuadriculado gigantesco. Pasan 
cortijos rodeados de naranjos, 
y pueblos blancos cuyos nom- 
bres hablan de la alegría dorada 
del vino andaluz. Luego, las 
de Cádiz resplandecien- 
I sol. A lo lejos, Cádiz es una línea blanca tendida 
en el mar. 

El aeroplano se lanza sobre el Océano. De una sola 
mirada se abarcan las costas de España y las tierras de 
África. Un instante después, el misterio de Marruecos 
se extiende bajo las alas del avión. 














La tierra es feraz, cultivada, llena de huertas y sem- 
brada de cabilas pintorescas, rodeadas de chumberas. 
De vez en cuando, atrae las miradas la torre blanquísima 
de un morabo, esbelta y airosa como una flecha, o las 
murallas en ruinas de una vieja alcazaba. En la amplia 
llanura los ríos se ensanchan. Las aguas estancadas for- 
man grandes merdjas resplandecientes. Sobre la su- 
perficie tersa de estos pantanos, ondula de vez en cuando 
la llama color rosa de un vuelo de flamencos. 
Espaciadamente van desfilando las viejas ciudades del 
Mogreb, de nombres sonoros, que traen a la memoria el 
esplendor antiguo de la Media Luna, y evocan gestas 
heroicas de moros y cristianos. Como en las páginas de 
una leyenda, van pasando Larache, Kenitra, Rabat, Aze- 
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El magnífico puerto de La Luz, en Las Palmas. 


mur, Mazagán, Safi, Mogador... Sus caseríos, de una 
blancura deslumbradora, se apiñan en el recinto de viejas 
murallas A pesar de los , de los ferrocarriles 
y de las fábricas, estas ciudades conservan todo su miste- 
rioso y primitivo encanto. Junto a ellas, Casablanca, con 
sus 200.000 habitantes y sus modernos rascacielos, es el 
contraste entre dos mundos, el contraluz 
civilizaciones. 

Conforme se avanza hacia el Sur, el paisaje va transfor- 
mándose, empobreciéndose. Las praderas exuberantes 
son reemplazadas por eriales o por grandes 
pedregosas. Los poblados van siendo cada ve 

Aparecen a poco las primeras avanzadas del desierto, 
y en la tierra seca empiezan a verse grandes manchas de 
arena. El paisaje ha cambiado totalmente. 
se han extinguido casi por completo. 
ahora movido y cubierto de monte bajo. 





caminos 











violento de dos 


extensiones 





z MÁS raros. 





Los cultivos 
El terreno es 
En la lejanía 
destacan, sobre el azul intenso del cielo africano, las cum- 
bres nevadas del Atlas. 
En la cima de una colina pegada al mar, la alcazaba de 





Algunos de los trimotores que componen la flota de las Líneas Aéreas 


Postales Españolas (L. A. P. E.) empleados en la línea Sevilla-Las Palmas. 
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El caserío blanco de Mogador, apiñado en el recinto de sus viejas murallas, parece haber naufragado entre 


el mar y las olas de arena. 


Agadir da su nota blanca. Un instante después, a las cin- 
co horas de viaje, el avión aterriza en el amplio aerodro- 
mo de Agadir. Unos moros cargan gasolina, y terminada 
la operación, ponen de nuevo en marcha los motores. Se 
reanuda el vuelo en el aire tibio y transparente. 

Poco al Sur de Agadir la vida se extingue, y empieza 
la impresionante desolación del desierto. Pero más ade- 
lante, como un último estertor de vida, la llanura se alza 





en colinas suaves, que desde el borde del mar van cre- 
ciendo hacia el interior hasta alcanzar, tierra adentro, 
alturas cercanas a 1.000 metros. Hay vegetación en los 
montes y agua en los valles, y en el fondo de éstos se 
ven algunos terrenos pobremente cultivados. Este islote 
de vida en pleno desierto, junto al mar, es Ifni, terreno 
de soberanía española, del que ha tomado posesión, en 
nombre de España, en estos días el coronel Capaz, auxi- 
liado por una escuadrilla de reconocimiento y un trimotor 
colonial de nuestra Aviación, habiéndose ya establecido, 
junto a la costa, un buen campo de aterrizaje. 

En el límite meridional de Ifni, vuelve el desierto a 





enseñorearse de todo cuanto la visión alcanza. Poco 
después, un río viene a morir en la costa baja. Es el 


Draa, frontera del Sahara español, en cuyo ancho cauce 
sin agua penetra el mar, dándole el engañador aspecto 
de un río caudaloso. La llanura gris se extiende hasta 


n un árbol, sin la más pequeña 





las más remotas lejanía: 
huella de vida. 
Se vuela a lo largo de la costa; ésta, casi invariable- 





mente, es baja y cortada, roída por el mar, y no ofrece 


el menor abrigo para los barcos. En muchos sitios el 


La marea entra en e. 





agua ha socavado la tierra. 





sas cue- 
vas y escapa al exterior pulverizada en altos chorros ver- 
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ticales, que de lejos pare- 
cen columnas de humo. 

La visión del desierto 
inolvidable. 
dad de la 





La inmensi- 
extensión de 
arena ejerce una atracción 
ar 





irresistible, y aun a pe 
de la innegable monotonía 





del paisaje, ni un instante 
se separan de él los ojos. 
recibe la sensación 
del silencio absoluto que 





se extiende sobre la tierra 
muerta. 

En la uniformidad im- 
ponente de la llanura, el 
menor accidente adquiere 
una importancia extraor- 
dinaria. Tal sucede con 
los lechos sin agua que 
pomposamente se llaman 
río Saheb el Harcha, Río 
Grande; río Udi Uma Fat- 
ma y, en la costa, con la 
Boquita del Morro y la 
gran charca de Puerto 
Cansado. 

Alguna vez se descubre una caravana perdida en la are- 
na. La visión de este grupito de hombres y camellos que 
marcha lentamente, dejando tras de sí un surco inter- 
minable de huellas, es un acontecimiento a bordo del 
avión. 

En poco más de dos horas de vuelo se llega a Cabo 
Juby. A la sombra del fuerte y de las edificaciones que 
completan la posición española, varios centenares de 
jaimas mugrientas se esparcen en la arena, ocupando una 
gran extensión. Están diseminadas sin orden, aisladas 
unas de otras, y entre ellas pululan chiquillos y camello. 
No hay un árbol ni una planta. El conjunto forma un 
espectáculo de una originalidad sin igual. 

Al aterrizaje del avión acude la guarnición del fuerte, 








para quienes la línea aérea es la alegría y la vida. Un en- 
jambre de chiquillos indígenas, de carnes bronceadas. 
harapientos y ruidosos, rodea el aeroplano, y algunos be- 
duinos de pura sangre, envueltos en sus amplias vestidu- 
ras azules, contemplan el aparato sin el menor asombro. 

En los ojos de los españoles del fuerte resplandece una 
alegría emocionada. Piensan en las cartas, en los perió- 
dicos que les lleva el avión. Solamente este apoyo espi- 
ritual que la línea presta a un núcleo de españoles que, 
en un rincón perdido del desierto, casi aislados del 





mundo, velan por los intereses de España, bastaría a 
justificar la existencia de la línea. 

Tras unos minutos de detención en Cabo Juby, se reem- 
prende el vuelo. Aun quedan hacia el Sur, en dirección 
a América, 1.000 kilómetros más de cos 











s que son pose- 
sión española. 

El avión deja la tierra y, sobre el mar, apunta su proa 
al Oeste, rumbo a las 





islas Afortunadas. 
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Ante la superficie azul ilimitada, el 
pensamiento vuela lejos, a la otra ori- 
lla del Océano, a las tierras de Amé- 
rica. Se comprende que éste ha de 
ser forzosamente el camino, y se aca- 
ricia la idea de hacer muy pronto la 
gran travesía. 

De Cabo Juby a la isla de Fuerte- 
ventura hay 100 kilómetros. De Pun- 
ta Jandía, en el extremo occidental 
de dicha isla, a la Gran Canaria, otros 
go kilómetros de mar. El avión, por 
consiguiente, no se aleja nunca más 
de 50 kilómetros de tierra. Con el 
material con que se hace el recorrido, 
no existe, pues, peligro apreciable en 
tas travesías, incomparablemente E 








s cortas que otras muchas sobre el | 











mar, cubiertas diariamente en otras 
líneas con aviones de ruedas. 

A la media hora de vuelo el avión 
llega a la altura de Fuerteventura y 
luego marcha en un trayecto de 50 kilómetros a lo largo 
de la costa Sur de esta isla. En los días de buena vis 
bilidad se ven a la vez Fuerteventura, Gran Canaria y las 
Costas de Africa. Corrientemente no se deja un instante 





de ver tierra. 

A los pocos minutos de dejar Fuerteventura, el avión 
llega al promontorio de la Gran Canaria. Se divisan va- 
lles maravillosos y entre los platanales asoman puebleci- 
tos multicolores. En el fondo de una bahía muy limpia, 
junto a la costa, que forma un arco perfecto, está el aero- 
puerto de Gando. 

Un minuto después el avión se posa en tierra de la Gran 
Canaria. El viaje ha terminado. El viajero guardará 


La visión de esta caravana que marcha lentamente dejando tras de sí un surco interminable de 
huellas, es un acontecimiento a bordo del avión. 


siempre el recuerdo del film maravilloso que se ha des- 
arrollado ante sus ojos. 

El establecimiento del servicio regular a Canarias ha 
sido precedido de una preparación muy cuidadosa, a fin 
de asegurar la mayor perfección posible en todos los de- 
talles de la organización. Los servicios 





de tierra, tanto el 
meteorológico, como el radiotelegráfico, como el de 
alumbrado y orientación, han sido estudiados con todo 
detenimiento. 

Para la información meteorológica se cuenta con nues- 
tra red nacional, la red francesa de la Air France y las 
estaciones canarias. 

El enlace constante con el avión en vuelo está per- 





De vez en cuando atrae las miradas la torre blanquísima de un morabo... 
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fectamente resuelto con la gran 
cantidad de estaciones terres- 
tres que existen a lo largo 
de la ruta. Las estaciones ra- 
diotelegráficas de a bordo 
— AA. 37-38, construidas en Es- 
paña por la casa Telmar — son 
de un alcance sorprendente, 
hasta el punto de que poco des- 
pués de salir de Cabo Juby, se 
puede estar al habla con Madrid. 

Para la orientación de los 
aviones, éstos llevan radiogo- 
niómetros a bordo, y se han ins- 
talado estaciones gonio en Sevi- 
lla, Cabo Juby y Las Palmas, 
además de las ya existentes en 
Casablanca y Agadir. Hay tam- 
bién un faro nodriza en Gando 
para ayudar a la recalada. 
iste alumbrado completo 
en los aerodromos de Sevilla, Casablanca, Agadir y Cabo 
Juby, y próximamente quedará terminada la instalación 
del de Gando. 

Para la elección del material se ha aprovechado la gran 
experiencia de la L. A. P. E., el ejemplo de otras grandes 
líneas mundiales y el resultado de ensayos realizados por 
nuestra Aviación en diversas ocasiones, sobre este mismo 
recorrido. El avión adoptado para el vuelo es el trimo- 
tor Fokker F. VIT 3m., con motores Armstrong Siddeley 
«Serval», de diez cilindros en doble estrella, refrigera- 
ción por aire, cuya potencia a 2.000 vueltas es de 340 Cv., 





El aerodromo de Gando, 
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terminal de la línea a Canarias, junto al Lazareto del mismo nombre. 


dando 365 cv. como potencia máxima, a 2.200 revolucio- 
nes por minuto. Más adelante se reemplazarán los mo- 
tores Serval por el Wright- Hispano, construido en 
España, cuyo empleo en las líneas de Madrid a Sevilla y 
Barcelona ha dado resultados inmejorables. 

Los aviones van perfectamente equipados para el vuelo 
sin visibilidad y vuelo nocturno. La tripulación la com- 
ponen un piloto, un mecánico y un radiotelegrafista. El 
número de pasajeros, que en este avión normalmente es 
de diez, se ha reducido a cuatro, con objeto de contar 
con un amplio margen en el radio de acción que se necesita. 














Al amparo de la posición española, se extiende el aerodromo de Cabo Juby, etapa de la línea a Canarias y de la de Casablanca a Dakar, y paso 
obligado de las comunicaciones aéreas con América. 
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Respecto al empleo del 
avión terrestre, y por si 
el ejemplo de otras líneas 
no fuera suficiente, bueno 
será recordar que la Luf- 
thansa, la gran empresa 
nacional alemana, que es, 
sin duda, una de las de ma- 
yor autoridad en todo lo 
que se refiere a comunica- 
ciones aéreas, al estable- 
cer la línea a Suramérica 
ha adoptado para la etapa 
Sevilla- Palmas la mis- 
ma solución: el trimotor 
de ruedas. 

Una vez terminada la 





organización de la línea, 
se inició el día 5 de di- 
ciembre pasado una serie 
de viajes semanales de 
ensayo, en los que sólo se 
admitían correspondencia 
y carga. Solamente des- 
pués del resultado total- 
mente satisfactorio de 
estos viajes ha quedado la línea abierta al tráfico de 
pasajeros. 

El servicio se efectúa por ahora semanalmente, salien- 
do de Sevilla los martes y de Gando los jueves. En plazo 
breve se hará dos veces por semana. 

Al lado de las ventajas antes enumeradas, la línea a Ca- 
narias tiene el aliciente de la baratura de sus tarifas. 
Análogamente a lo que ocurre en las demás líneas aéreas 
de España, el precio del pasaje es inferior al de los billetes 
de lujo en los demás medios de locomoción, en el mismo 
trayecto. En efecto, las tarifas oficiales son las siguientes: 

Sevilla-Cabo Juby, 350 pesetas; Sevilla-Las Palmas, 
485 pesetas; Cabo Juby-Las Palmas, 135 pesetas. 
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Una hermosa vista del cráter del Teide, en Tenerife, surgiendo entre nubes a 3.715 metros de altura. 


Mercancías: 5,50 pesetas el kilogramo de Sevilla a Cabo 
Juby, 1 peseta de Cabo Juby a Las Pálmas, y 6 de Sevilla 
a Las Palmas. 

En breve las escalas de la línea de Canarias, que por el 
momento sólo son en Agadir y Cabo Juby, quedarán am- 
pliadas con la de Casablanca, enlazándose asi Sevilla con 
la gran ciudad del Marruecos francés. 

La línea a Canarias no sería completa si sus beneficios 
alcanzaran solamente a la Gran Canaria. Complemento 
de ella han de ser otras líneas que unan la Gran Canaria 
con las demás islas, y sobre todo con Tenerife. Esta 
última está estudiada y proyectada, y seguramente su 
establecimiento no ha de hacerse esperar mucho tiempo. 


El Cuerpo de Sanidad del Aire 


Por MARIANO PUIG QUERO y ALEJANDRO GÓMEZ SPENCER 


(Comandante Médico del Servicio Sanitario de Aviación) 


(Comandante de Aviación Militar) 


Ponencia presentada al Il Congreso Internacional de Aviación Sanitaria 


L desarrollo de esta ponencia entendemos ha de 

comprender, no sólo aquellos aspectos del tema que 
se refieren al organismo en sí, al llamado Cuerpo de Sani- 
dad del Aire, sino también a la función del mismo: esto 
es, organización y sus cometidos. 

Dicha denominación abarca el conjunto de personal sa- 
nitario afecto a los servicios del aire. Este personal, en 
sus distintos cometidos, no desempeña misiones de la 
misma importancia, y por ello conviene establecer una 
previa división entre el personal facultativo o técnico, 
propiamente dicho, y el personal auxiliar o subalterno. 

El Cuerpo de Sanidad del Aire se compondrá, por tanto, 
de: personal médico o médicos del Cuerpo de Sanidad 





191 


del Aire, y personal auxiliar del mismo; ocupémonos de 
ellos separadamente. 


Médicos del Cuerpo de Sanidad del Aire 


El continuado progreso de la Aeronáutica y el ancho 
campo de sus aplicaciones abierto en las distintas activi- 
dades de la Ciencia, hacen más definida y necesaria una 
especialización aeronáutica en cada uno de los aspectos 
de dichas actividades. Nada más lógico, por tanto, que 
el personal médico adscrito a los Servicios Aéreos deba 
conocer de una manera particular las distintas actividades 
de su función, constituyendo ello una verdadera especia- 
lidad: la del «Médico de Aviación». 
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Justifican esta especialización: la suma de conocimien- 
tos fisiológicos indispensables requeridos para la selección 
del personal volante; los precisos de la patología espe- 
cial de las enfermedades propias de este personal; los de 
la característica cirugía del mismo; por último, los de la 
higiene—bajo todos los aspectos—a que necesariamente 
debe someterse el personal volante. 

Mas no sólo estos conocimientos puramente médicos 
son los que motivan y justifican la existencia de esta es- 
pecialización. Con ser ellos los fundamentales e indis- 
pensables, el médico del aire debe además poseer una 
serie de conocimientos relacionados con la Aviación y re- 
ferentes al material de vuelo y a sus características, tanto 
en lo referente a su construcción como a su utilización. 

Únase a todo lo anterior una aptitud física determinada 
y una afición decidida por las cosas del aire, y habremos 
completado nuestro alegato en pro del reconocimiento de 
una especialidad, que pudiéramos legítimamente llamar 
del «Médico de Aviación». 

Sentadas estas bases indispensables, empezaremos por 
bosquejar cómo debe ser, a nuestro juicio, el médico 
del aire. 

Ante todo, habrá de realizar vuelos en muchas ocasio- 
nes para el mejor desempeño de su cometido. Unas 
veces desplazándose con el fin de prestar asistencia, otras 
en transporte de enfermos o heridos; por último, para 
realizar en el aire experimentos y observaciones médicas 
en el personal aéreo. El médico de Aviación debe, pues, 
tener una aptitud física para el vuelo, no menor que la que 
suele exigirse a un «Observador de aeroplano», pues en 
dichas ocasiones su organismo ha de estar sometido a las 
mismas vicisitudes. Todo médico de Aviación, a su in- 
greso en el Cuerpo, debe por tanto ser objeto de un reco- 
nocimiento facultativo, que determine bien claramente si 
posee estas condiciones mínimas de aptitud. 

Complemento de lo anterior, o mejor, antecedente de lo 
mismo, es una decidida vocación y entusiasmo por todo 
lo relacionado con la Aeronáutica. En tal sentido, no hay 
duda que será siempre preferible la admisión de personal 
voluntario, que inicialmente demuestra sus afanes y sim- 
patías por estas materias, adelantándose con ello mucho 
el camino en cuanto a su futura formación profesional. 

Esto nos lleva directamente a tratar de un asunto de 
suma importancia, cuyas consecuencias para el porvenir 
del médico de aviación son indudables. Se trata de la 
adopción de un criterio definitivo y unánime, en el muy 
discutido y no resuelto problema que implica la determi- 
nación de si el médico de aviación debe ser o no piloto. 

Se encuentran muy divididas las opiniones en este asun- 
to, existiendo razones abundantes en pro y en contra. 
Un punto de partida único conduce por distintos caminos 
unas veces a la afirmación y otras a la negativa del citado 
criterio. 

Si admitimos que para un mejor conocimiento de las 
condiciones físicas indispensables para el pilotaje es pre- 
ciso haberse sometido previamente a las prácticas del 
mismo, experimentando personalmente, no sólo las varia- 
ciones orgánicas, sino también las impresiones psíquicas 
que el vuelo determina en el piloto, tal vez nos veamos 
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obligados a reconocer lo necesario que para un buen mé- 
dico de aviación puede resultar estar en posesión del títu- 
lo de piloto de aeroplano; mas en esto también cabría 
hacer un distingo, ya que hoy no todos los pilotos en el 
desempeño de sus variadas misiones vuelan en las mismas 
condiciones. Las reacciones orgánicas y psíquicas de un 
piloto de linea comercial de normal recorrido, es eviden- 
te no serán las mismas que las del piloto de pruebas de 
aparatos en fábricas, ni mucho menos que las del piloto 
de guerra. En esta especialidad, sobre todo en las misio- 
nes de caza, las violentas maniobras que requiere el com- 
bate, así como los cambios bruscos de velocidad y altura 
de vuelo se traducen en enormes aceleraciones y varia- 
ciones de presión y temperatura. También debe hacerse 
notar el esfuerzo físico continuado que requiere la actua- 
ción de un piloto de record. 

Por lo tanto, y dado el caso de que al médico de avia- 
ción hubiera de exigírsele el título de piloto como medio 
científico, habría, en realidad, que considerar indispensa- 
bles el máximum de condiciones, lo que tal vez no sería 
factible, por dificultar grandemente la recluta del citado 
personal. 

El dominio del conjunto de especialidades que integran 
la Aviación, requiere la total actividad del individuo y 
aptitudes especialísimas que muy raramente — incluso 
entre profesionales — concurren en la misma persona. 

El mal tremendo, pero sin remedio, necesario, de la 
especialización aparece ahora bruscamente ante nosotros 
obligándonos a anteponer la realidad a la conveniencia. 

El exigir al personal médico, en el terreno del pilotaje, 
una excesiva competencia, podría redundar en perjuicio 
del servicio, restando la colaboración, eficaz y provecho- 
sa, de los que en la plenitud del dominio de las distintas 
materias que se precisa conocer para ser un buen médico 
de aviación, no fueren lo suficientemente aptos o entu- 
siastas del pilotaje. 

Ya es secilla la respuesta que, a nuestro modo de 
ver, puede darse al otro aspecto del médico piloto avia- 
dor. ¿Debe el médico de Aviación ser piloto con el solo 
fin de actuar como conductor de aparatos destinados al 
transporte de enfermos o heridos? Entendemos franca- 
mente que no es esta su misión, decidiéndonos, sin titu- 
beos, por la negativa a esta pregunta. 

Tal vez pudiera admitirse esta misión del médico piloto 
en el caso de que le fuese indispensable trasladarse a 
prestar sus servicios a sitio donde no fuera posible, por 
las condiciones del terreno, utilizar más que pequeños 
aviones biplazas y fuese precisa la evacuación posterior 
del paciente, pero la escasa frecuencia de este caso nos 
decide a prescindir de él en nuestro razonamiento. 

En los grandes aviones empleados para evacuación de 
heridos o enfermos desde los hospitales de campaña a los 
de retaguardia, en los que se prevé la existencia de un 
médico a bordo, se estima que el mecánico del mismo 
ocupará su puesto al lado del piloto, por lo que en el 
caso de «panne de piloto», aquél puede afrontar la situa- 
ción en condiciones más favorables que el médico, ya que 
éste, por razones de su misión, irá en el interior de la ca- 
bina, próximo a los pacientes. 
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Como resumen de lo anterior, nos atrevemos a afirmar 
que el médico de aviación puede llenar su cometido en 
todos los aspectos con perfecta suficiencia, sin ser piloto. 
El título de turismo será conveniente, pero no de nin- 
guna manera imprescindible. 

Ocupémonos ahora de los conocimientos que debe po- 
seer el médico de aviación. Es verdaderamente aventura- 
do pretender abarcar en los límites de espacio que se 
marcan a esta ponencia la exposición detallada y amplia 
de estos conocimientos; habremos, por eso tanto, de pro- 
curar ceñirnos a lo más esencial y preciso de la multitud 
de detalles en que habríamos de entrar si pretendiéramos 
hacer un estudio acabado y c»mpleto de este asunto. 

Como médico, debe, en primer término, dominar lo más 
perfectamente posible todas las materias de su profesión, 
dentro de las naturales limitaciones impuestas por la ex- 
tensión sin límites de la ciencia médica. 

Ya en el punto especial de la medicina aérea, veamos 
qué materias debe dominar con mayor perfección y efi- 
cacia: 

a) Anatomía; con el fin de poderse dar cuenta de la 
mecánica del organismo del aviador. 

b) Funciones orgánicas; pues sin esto le será difícil 
poder, con autorizado conocimiento de causa, decidir so- 
bre las condiciones de aptitud para el vuelo de los pilotos 
o aspirantes. En tal sentido, todos los medios de explo- 
ración y diagnóstico deben serle familiares, con el fin de 
que la aplicación de su conjunto pueda darle una idea 
completa del perfil fisiológico del individuo a examinar. 

Para ello le será preciso conocer, no sólo los medios de 
exploración corrientes, sino también aquellos reservados 
a los especialistas en estas materias, debiendo serle fami- 
liares los que proporciona el laboratorio, y asimismo los 
métodos de determinación de los cambios orgánicos, dada 
la importancia que su estudio puede tener para él de las 
reacciones orgánicas durante el vuelo. 

c) Radiología (manejo de aparatos inclusive); ya que 
el examen de un piloto debe estar complementado con un 
perfecto estudio radiológico general y de tórax en par- 
ticular. 

d) Aparato visual; es fundamental el no incurrir en 
omisión alguna en este aspecto del examen. 

e) Aparato auditivo y de equilibración; y de los diver- 
sos procedimientos para hacer patentes las menores altera- 
ciones funcionales de estos órganos, cuya transcendencia 
para el vuelo es sobradamente conocida. 

£) Sistema nervioso; pues permite deducir consecuen- 
cias interesantísimas en lo referente a sensibilidad, movi- 
lidad, reflejos, etc. 

£) Facultades psíquicas del aviador; deben ser perfec- 
tamente conocidas por el médico de Aviación de manera 
que todo lo referente a memoria, atención y reacciones 
psíquicomotoras, debe estudiarse lo más a fondo posible. 

h) Medios de determinación psicotécnica para la orien- 
tación del aviador; asunto importantísimo y de fundamen- 
tal interés. 

1) Lesiones quirúrgicas de los aviadores; tienen una 
tan señalada multiplicidad, condiciones tan especiales y 
características por su forma de producirse, que también 
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su diagnóstico, pronóstico y tratamiento justifican la ne- 
cesidad de un capítulo especial de cirugía de los aviadores. 

J) Higiene y profilaxis de las enfermedades profesio- 
nales de Aviación; deben ser, desde luego, objeto de un 
estudio especial y detallado, no sólo en lo que se refiere 
a las más corrientes producidas por el uso y desgaste 
orgánico de los vuelos ordinarios, sino en la previsión de 
las que puedan desarrollarse con motivo de vuelos extra- 
ordinarios (intentos de batir records, por ejemplo). 

k) Patología médica en general y en especial la de las 
enfermedades profesionales de los aviadores; deben 
del completo dominio del médico de Aviación, dadas las 
características esenciales de dichas enfermedades y su 
especial diagnóstico y tratamiento. 

1) Epidemiología y su legislación; para aquellos casos 
en que, como médico de un aeropuerto, se vea precisado 
a intervenir en el reconocimiento de los aviadores o 
viajeros procedentes de lugares o países infectados. 

Vemos, por tanto, que el médico de Aviación tiene 
forzosamente que estar en posesión de una multitud de 
conocimientos, nada comunes a la generalidad de los mé- 
dicos, y mucho más en la actualidad, en que tan generali- 
zada está la especialización de éstos en una sola materia 
de las múltiples que constituyen el dominio de la Ciencia; 
pensando en ello, en la posibilidad de que tal vez el 
médico de Aviación no pueda dominar por completo y 
con eficacia todas las materias a que antes aludimos, nos 
ocuparemos más adelante, al tratar de la organización 
del Cuerpo de Sanidad del Aire, de los conocimientos 
que deben tener los médicos que de él formen parte, 
según sus categorías y lugares donde hayan de prestar 
sus servicios. 





Misión del Cuerpo de Sanidad del Aire 


Entre los múltiples cometidos que deben ser objeto de 
las actividades profesionales de los médicos del Cuerpo 
que nos ocupa, el más importante es, a no dudarlo, aquel 
que se refiere a la selección y cuidado del personal 
volante. 

Consideramos innecesario encarecer el interés de punto 
tan fundamental. Una Aviación en la que el material 
fuese técnicamente perfecto, no sería, sin embargo, 
eficaz, si no se dispusiese de un personal capacitado para 
su manejo, no sólo en lo que se refiere a las condiciones 
puramente profesionales, sino también a las de aptitud 
física para sus cometidos; por ello consideramos esta 
misión la más importante entre las que el médico de 
aviación está llamado a desempeñar. Ahora bien; cabe 
preguntar, como consecuencia de la anterior afirmación: 
¿en qué forma y por cuáles procedimientos el médico de 
aviación habrá de llegar a la práctica de una perfecta 
selección del personal volante? Al ocuparnos más ade- 
lante de la organización del Cuerpo de Sanidad del Aire, 
habremos de dedicar a esta importantísima cuestión los 
comentarios y observaciones que juzguemos oportuno 
exponer, considerando que es el lugar apropiado en esta 
ponencia. Bástenos por ahora dejar bien firmemente 
sentada esta afirmación: «La principal misión del médico 
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del Cuerpo de Sanidad del Aire es asegurar una perfecta 
selección del personal volante.» Con esto no queda ter- 
minada la misión de dicho Cuerpo. Al lado del aviador, 
siguiendo sus vicisitudes, estudiando su vida orgánica en 
todos los aspectos, y aun su vida privada, por lo que ésta 
pueda afectar a sus actividades profesionales, el médico 
tiene una misión definida y útil. En algunos países existe 
el informe confidencial, referido a los puntos aludidos. 
No debemos perder de vista la influencia decisiva que 
cualquier alteración orgánica, e incluso cualquier tras- 
torno moral, puede determinar en la perfecta puesta en 
un punto de la aptitud para el vuelo; así, pues, el médico 
de aviación debe seguir (valga el modismo) «como la 
sombra al cuerpo», toda la vida del aviador, intervenir 
con sus consejos o mandatos facultativos en todo aquello 
que puede alterar o mermar dichas condiciones de apti- 
tud, haciendo que a sus dictámenes se les dé la debida 
importancia como emanados de la única e indiscutible 
autoridad en la materia. Al ocuparnos más adelante de 
la documentación, trataremos todo lo pertinente a esta 
parte del informe sanitario. Sólo debemos hacer constar 
aquí, como corroboración a lo que sobre ello estamos 
exponiendo, que el médico no debe perder el contacto 
con el aviador, y periódicamente debe someterle a las 
pruebas facultativas necesarias, comprobando si reúne 
aún las condiciones requeridas para el ejercicio de su 
profesión. A la vista de la disminución o falta de las 
mismas, deben tomarse las iniciativas necesarias, para que 
temporal o definitivamente le sea retirada la autorización 
de vuelo. 

Pero, además de esta misión del médico de aviación, 
previsora fiscalización y apartamiento del ejercicio activo 
del vuelo a todos los que no se encuentren aptos para 
ello, existen las en relación con enfermedades profe- 
sionales del aviador, que con una fácil higiene y una 
acertada terapéutica pueden curarse perfectamente, de- 
volviendo al interesado la plenitud de sus facultades 
aviatorias; se comprende fácilmente no es de las menos 
importantes y útiles entre las del médico de aviación. 
Asi, pues, tanto la patogenia como la profilaxis y trata- 
miento de dichas enfermedades, le deben ser perfecta- 
mente conocidas, para no perder la ocasión de poner en 
práctica, en un momento oportuno, las adecuadas medidas 
que impiden siga volando quien no deba hacerlo, o 
devuelva su salud aviatoria a quien momentánea o tem- 
poralmente la haya perdido. El beneficio material y 
moral hecho al aviador que estaba próximo a verse 
privado de sus medios de vida o de su afición favorita, es 
en este caso indudable; de todas las enfermedades que 
limitan las actividades profesionales, tal vez sean las de 
los aviadores las que mayor depresión moral producen en 
los pacientes, y mucho más si no se consigue convencer- 
les de que puede tratarse de un padecimiento leve y efi- 
mero. En algunos casos de esta naturaleza hemos po- 
dido observar un verdadero estado de aplanamiento y 
derrota moral, que muy gráficamente ha sido denominado 
por los aviadores de nuestro país con el calificativo de 
«desinflado». Si en estos casos no se encuentra al lado 
del aviador un médico de aviación suficientemente ex- 
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perto y conocedor de estas enfermedades y de su misión 
profesional, que sepa con sus cuidados y consejos hacer 
reaccionar la moral del aviador y levantar su ánimo, tal 
vez resulte imposible la curación del padecimiento físico 
entorpecido por el retraso que la moral abatida o perdida 
imprima a la curación. Se trata a veces de casos urgen- 
tes y la menor pérdida de tiempo puede hacer difícil o 
imposible por el predominio del estado moral sobre el 
físico; vemos, pues, la extraordinaria importancia que tie- 
ne también esta faceta del personal que nos ocupa. 

Pero no sólo seleccionando al aviador y previniendo o 
tratando sus enfermedades tiene misiones que cumplir el 
médico de aviación. Puede suceder, y así ocurre fre- 
cuentemente, que surja la necesidad de trasladarse por 
vía aérea a distancias a veces considerables, para prestar 
cuidados y asistencias a aviadores enfermos o heridos, o 
a otra clase de pacientes no aviadores, pero que precisen 
rápidos auxilios facultativos. Otras no habrá medio de 
llegar a ellos más que por la vía aérea para emprender su 
tratamiento en el lugar donde accidental o habitualmente 
residan, o bien para disponer su traslado o evacuación a 
hospitales o sitios donde se les pueda prestar la asistencia 
precisa. Esto ocurre en el Servicio Colonial de muchas 
naciones. Otras veces puede tratarse de organizar servi- 
cios de socorro o asistencias en gran escala, con motivo 
de grandes calamidades públicas, terremotos, inundacio- 
nes, catástrofes, epidemias, casos en todos los cuales, 
además del personal facultativo, deben ser transportados 
los necesarios medios higiénicos y curativos para procurar 
atender tanta desdicha. Extremando ya las posibilidades 
de prestación de auxilio o asistencia por parte de los mé- 
dicos del Cuerpo de Sanidad del Aire, vemos también 
que es previsible para un futuro próximo pueda ser soli- 
citada asistencia urgente por radiotelegrafía para algún 
paciente a bordo de buques en alta mar y a considerable 
distancia de las costas; en este caso, la llegada al buque 
de un hidroavión conduciendo al médico llamado por ra- 
dio pocas horas antes, puede salvar allí mismo una vida 
que de otra forma se hubiese perdido. Es posible tam- 
bién disponer en el mismo hidro — si reúne condiciones 
para ello — su rápida evacuación a algún centro de asis- 
tencia de la costa, donde puede procederse a efectuar la 
oportuna operación o tratamiento. 

Aun queda, a nuestro juicio, al médico del Cuerpo de 
Sanidad del Aire otra misión importante a desempeñar: 
nos referimos a-los informes y asesoramientos técnicos 
— en la parte que le compete — para la construcción de 
aviones sanitarios. El médico de aviación debe ser solici- 
tado por las casas constructoras para, con su consejo, co- 
laborar con los ingenieros constructores de dichos avio- 
nes, como con gran acierto propugnaba nuestro secreta- 
rio general, Mr. Robert Charlet, en su reciente artículo del 
Journal d'Aviation. Por ello, al tratar antes de los cono- 
cimientos que, a juicio nuestro, debía poseer el médico 
de aviación, indicábamos la conveniencia de que cono- 
ciera los principios fundamentales imprescindibles para la 
construcción de aviones. 

Señalamos también la posibilidad de que, en un plazo 
no muy remoto, el médico de aviación forme parte de la 
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dotación en las grandes aeronaves, más o menos pesadas 
que el aire, utilizadas para el transporte de numerosos 
viajeros a grandes distancias, sin escalas, y en viaje de 
larga duración. El médico de a bordo será imprescindi- 
ble, como lo es desde hace mucho tiempo en los grandes 
transatlánticos. Allí mismo, y con los medios adecuados, 
podrá prestar sus auxilios profesionales a los tripulantes 
o viajeros que requieran sus servicios. 

Y, para terminar, el médico de los aeropuertos será el 
más escrupuloso guardador de la legislación sanitaria, 
con el fin de evitar la propagación de epidemias por 
aviones procedentes de países contaminados. 





Organización del Cuerpo de Sanidad del Aire 


Consecuente con nuestra anterior exposición, en la que 
se reconocen tan múltiples como variadas misiones al 
médico de aviación, se hace preciso una clasificación 
metódica de las mismas, una ordenación de ellas que las 
regule en forma que puedan ser aprovechados para dicho 


dades 





fin todos los aspectos y condiciones de sus acti 
profesionales constituyendo un todo orgánico. Cada par- 
te debe contribuir al fin perseguido como en el organismo 
humano cada órgano coopera a la manifestación total y 
conjunta de la vida. Se precisa, por lo tanto, una organi- 
zación metódica suficientemente regular para el correcto 
funcionamiento del Cuerpo de Sanidad del Aire. 

Aparece en primer término la necesidad de un organis 
mo central y director, del que partan cuantas directrices 
sean indispensables para la buena marcha de este Cuerpo. 
En tal sentido se hace indispensable la existencia de un 
jefe o director que asuma y comprenda todas las faculta- 
des diversas, subdivididas después, según sus funciones, 
entre las distintas categorías del personal que las integre. 

Este jefe o director debe estar a las directas órdenes 
del jefe superior de todos los organismos aéreos del país, 
formando parte de su consejo técnico asesor e intervi- 
niendo con su autoridad y competencia en cuantas cues- 
tiones de carácter sanitario se planteen. 

Naturalmente que este jefe del Cuerpo de Sanidad del 
Aire deberá tener la máxima competencia técnica, admi- 
nistrativa y organizadora. Su gabincte auxiliar de ayu- 
dantes o secretarios, tendrá como misión cl informarle de 
todos los asuntos y transmitir las Órdenes emanadas de 
su jefe. 

En cuanto a la organización del Centro de formación 
de personal médico, al que pudiéramos llamar «Centro 
de Estudios Médicos de Aviación», su misión no debe ser 
solamente, a nuestro juicio, la selección, preparación y 
formación profesional del citado personal, sino que, de 
acuerdo con su nombre, debe constituir un Centro de 
investigación y estudio de todas aquellas cuestiones rela- 
cionadas con la actividad aérea, estando dotado de los 
mejores elementos y material de enseñanza, investigación 
y experimentación. Ya al tratar de los conocimientos 
que se procuraban por parte del personal y de las misio- 
nes a desempeñar, se incluyeron: misión investigadora y 
de experimentación, y misión educadora y de formación 
profesional del personal médico de Aviación. 
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Misión investigadora y de experimentación. — En el 
Centro de estudios más arriba indicado, deben efectuarse 
cuantas pruebas y estudios se consideren necesarios para 
el más perfecto dominio de las técnicas que conduzcan a 
obtener los mejores datos de aplicación al estudio de la 
fisiología, patología y terapéutica de los aviadores. En 
dicho Centro debe haber una Sección especial dedicada a 
estas materias, y de sus trabajos incesantes debe dar noti- 
cia lo más amplia y completa posible — valiéndose de to- 
dos los medios de difusión —a los profesionales de la 
Sanidad aérea. Sus experiencias podrán, de este modo, 
ser aprobadas y utilizadas por todos los que se dediquen 
a la especialidad. 

El personal de esta Sección investigadora debe ser 
elegido entre aquellos especializados que más aptitud de- 
muestren y cuya colaboración, por lo tanto, puede ju: 
garse más provechosa. Deben constituir objeto prefe- 
rente de sus estudios todas aquellas investigaciones que 
puedan realizarse para confirmar o modificar, tanto los 
hechos y conocimientos presentes, como todo aquello que 
pueda constituir adelanto o progreso. n este sentido y 
sin entrar en detalles, señalemos como ejemplos la posi- 
bilidad del estudio de las condiciones óptimas que deben 
reunir los pilotos dedicados a vuelos «anormales», tanto 
de altura como de duración y velocidad, considerando 
que si bien el aumento de características de los aviones 
permite hoy día mejorar las condiciones de habitabilidad 
de las cabinas, ello se traduce, sin embargo, en un aumen- 
to de las marcas o records, que continúan exigiendo de 
los pilotos el máximo de sus posibilidades físicas. 

No creemos invadir el campo de la hiperaviación, afir- 
mando que en un futuro próximo las velocidades hori- 
ntales y verticales, privativas hoy de aviones excep- 
cionales, figurarán como características normales en la 
generalidad de los aparatos. 

En el vuelo estratosférico, no obstante preverse su 
realización en cabinas cerradas y con calefacción y pre- 
sión artificial, la posibilidad de averías en la hermeticidad 
de las mismas, aconsejaría tener estudiados los efectos 
patológicos sobre la tripulación de las bajas presiones y 
temperaturas. 

En cuanto a las grandes velocidades alcanzadas ya, y el 
efecto patológico sobre el organismo de los aviadores de 
las aceleraciones positivas y negativas en las distintas ma- 
niobras, la Ciencia actualmente no ha concretado sus con- 
clusiones definitivas. La desorientación llega hasta tal 
punto, que, según tenemos entendido, en un concurso de 
aviones rápidos, al que concurrían equipos de distintas 
naciones, los pilotos se presentaron en condiciones de 
previsión diametralmente opuestas; el de algún país se 
presentó con vendajes en los miembros, y el de otro, en 
mangas de camisa; ambos, sin embargo, pretendían evitar 
idénticos efectos y alteraciones orgánicas. 

El asunto tiene, a nuestro juicio, un interés transcenden- 
tal, y su repercusión sobre la técnica de construcción de 
aviones es indudable, pues parece innecesario elevar el 
factor de carga de éstos, en previsión de esfuerzos produ- 
cidos por unas aceleraciones que el organismo de sus 
tripulantes tal vez no pueda soportar. Conviene, por lo 
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tanto, llegar a conclusiones definitivas, lo más unánimes 
posibles, con el fin de evitar discrepancias en asunto tan 
fundamental. 

Misión educadora y de formación profesional. — El 
Centro de Estudios del Aire debe constituir lo que pudié- 
ramos llamar con propiedad la Escuela del Cuerpo de Sa- 
nidad del Aire. Estará constituido su profesorado por 
aquellos titulares de la especialidad que se consideren más 
aptos y más se hayan distinguido en el ejercicio profesio- 
nal. Tendrán a su cargo la enseñanza en particular de 
cada una de las materias que integren el conjunto del plan 
de estudios. Este deberá ser cursado por los médicos que 
ingresen en esta Escuela con carácter de alumnos. Para 
conseguir el título o diploma de médico del Cuerpo de 
Sanidad del Aire, será precisa la aprobación de la totali- 
dad de las materias que se establezcan. 

El ingreso en esta Escuela se hará mediante selección 
entre los médicos que soliciten tomar parte en las pruebas 
de capacidad, cultura general y profesional particular, 
especialmente relacionada con la medicina aérea; a estas 
pruebas deberá preceder un detenido reconocimiento de 
aptitudes físicas semejante al que se exigiría para ser 
observador de aeroplano. 

Una vez logrado el ingreso en la Escuela, los médicos 
alumnos cursarán durante un plazo, no menor de un año, 
las materias que antes hemos indicado se estiman indis- 
pensables para poderse considerar con derecho al título 
o diploma de médico de Sanidad del Aire. Terminados 
estos estudios teórico-prácticos y previa la prueba de 
conjunto para acreditar el suficiente aprovechamiento, se 
les extenderá el título correspondiente a la especialidad, 
pudiendo en lo sucesivo hacerse cargo de sus cometidos 
peculiares en los aerodromos o centros de Aviación. 
Con el fin de refrescar periódicamente los conocimientos 
adquiridos en la Escuela, será conveniente un nuevo paso 
por la misma, transcurrido un período de tiempo deter- 
minado, haciendo un cursillo de repaso que sirva para 
conservar la aptitud técnica. Tal vez sea preciso tam- 
bién efectuar cursos de ampliación y especialización en 
determinadas materias, que sirvieran como mérito prefe- 
rente para ocupar plazas de superior categoría en centros 
más importantes, o de profesores o ayudantes en la 
Escuela de la especialidad que nos ocupa. 

Uno de los cometidos de la Escuela de Sanidad del 
Aire, debe ser la recopilación y archivo de cuantos datos 
y vicisitudes puedan recogerse referentes a todo el per- 
sonal volante. tal fin, todo aspirante a figurar en el 
servicio aéreo, deberá someterse — en dicho Centro —a 
las pruebas de aptitud física para el vuelo; cuantos datos 
se obtengan, deberán figurar en un historial o «cartilla 
sanitaria del aviador», que servirá para conocer en cual- 
quier momento si el interesado reúne las debidas condi- 
ciones orgánicas para el ejercicio de su profesión. De 
todos estos datos quedará constancia en dicho Centro, 
como también de los que resulten en los reconocimientos 
periódicos de comprobación de aptitud física para el 
vuelo, a que deben someterse periódicamente todos los 
aviadores, y de los que se remitirá copia al mismo, para 
su anotación en la cartilla correspondiente. 
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En cada aerodromo deberá haber el número de médicos 
del Cuerpo de Sanidad del Aire que se consideren preci- 
sos para las atenciones del servicio. Para el desempeño 
de su misión dispondrán, no sólo del material necesario 
para un servicio médico corriente, sino además de aquel 
que se considere preciso para determinar a grandes ras- 
gos y en todo momento si el personal está o no en condi- 
ciones físicas de vuelo. En los casos de duda, se pro- 
pondrá a la Superioridad su reconocimiento en el Centro 
inmediato, jerárquicamente superior, o en último extre- 
mo, en el Centro de Estudios Médicos. 

Anejo a este Centro deberá haber un hospital o clínica 
de aviadores; en él se tratarán debidamente, no sólo las 
enfermedades especificamente aviatorias, sino también 
las de carácter general que puedan presentárseles. En 
dicho hospital o clínica deberán hacerse, además, cuantos 
estudios y experiencias puedan considerarse de provecho 
para la enseñanza de los alumnos o para trabajos de 
investigación. 

Se dispondrá también de un sanatorio adecuado para la 
cura de reposo, tan necesario a los aviadores convale- 
cientes de sus enfermedades profesionales 

Como resumen de cuanto llevamos expuesto, debemos 
afirmar que la organización del Cuerpo de Sanidad del 
Aire es de una gran complejidad, mas no por ello menos 
necesaria en sus distintos escalones, servicios y grados. 

En algunos países el Cuerpo de Sanidad del Aire está 
establecido y funciona en forma semejante a la expuesta 
anteriormente; mas no en todos se ha llegado a lograr un 
grado de organización tan perfecto — ni aproximada- 
mente siquiera — como el indicado. Bien de desear sería 
que todos los países, convencidos de su necesidad efec- 
tiva e ineludible, se decidiesen a afrontar un problema 
planteado por el progreso en el que el gasto — inevita- 
ble — no puede retardar un solo instante el imperativo de 
tipo humanitario que exige su implantación. 











Personal auxiliar o subalterno del Cuerpo de Sanidad del Aire 

Al médico del Cuerpo de Sanidad del Aire le es indis- 
pensable muchas veces en el desempeño de sus diversos 
cometidos, el auxilio y colaboración de personal que, sin 
llegar a ser titulado de médico, necesita estar en posesión 
de ciertos conocimientos facultativos y un adiestramiento 
suficiente en prácticas de medicina aérea que le permitan 
desempeñar algunas funciones subalternas, no por ello 
menos indispensables. Se precisa, por tanto, la exis- 
tencia de un «Cuerpo de Practicantes de Sanidad del 
Aire», que deberán ser seleccionados entre los que po- 
sean el título de practicantes de Medicina y Cirugía, 
y que previo examen de las materias que se determinen 
hicieran un curso breve en el Centro. 

Una vez suficientemente especializados estos auxiliares, 
se les asignarían misiones subalternas al servicio de los 
médicos en los distintos destinos que éstos tuvieren. Sus 
funciones podrían ser: 

a) En los aerodromos, para las curaciones y asisten- 
cias de enfermos. 
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b) Desempeñarán funciones en la Oficina Sanitaria 
para todo lo referente a la recogida de datos, que luego 
han de ser enviados al Centro de Estudios Médicos para 
su inclusión en las correspondientes cartillas sanitarias. 

c) En el hospital de Aviación tendrán asignadas las 
funciones propias de su título, como también en el Sana- 
torio o Clínica de convalecientes. 

d) En el Centro de Estudios Médicos desempeñarán 
los cargos de auxiliares de los laboratorios de experimen- 
tación y gabinetes de las distintas especialidades, pudién- 
doseles encargar del archivo de datos, cartillas sanitarias, 
ficheros y demás cometidos que puedan relacionarse con 
la documentación sanitaria de los aviadores. 


Otros componentes del Cuerpo 


Elementos auxiliares de menor categoría también, pero 
no por ello menos necesariós, serán los enfermeros y ca- 
milleros; aquéllos por los especiales conocimientos que 
requiere el cargo y éstos por el adiestramiento especial 
que se precisa, al realizar con la mayor suavidad y meno- 
res molestias posibles para los pacientes, las diversas ma- 
niobras de entrada y salida de las camillas en los aviones 
sanitarios, o en los que sin serlo exclusivamente puedan 
ser adaptados para este fin, así como para el ulterior 
transporte de estas camillas. 


El Cuerpo de Sanidad del Aire en España 


En nuestro país no existe Cuerpo de Sanidad del Aire, 
propiamente dicho y que como tal funcione de una mane- 
ra independiente y autónoma. 

Cada una de las tres ramas de Aviación española, Civil, 
Militar y Naval, tiene un personal sanitario reclutado entre 
el de su correspondiente Ministerio, sin que exista ningún 
Centro Superior que unifique estas distintas ramas sanita- 
rias de la Aviación. 

La Aviación civil tiene su servicio médico centralizado 
en la Dirección General de Aeronáutica Civil, en donde se 
practican todas las pruebas referentes a comprobación de 
aptitud para el vuelo del personal de las líneas comercia- 
les, y en el de los profesores y alumnos de las Escuelas 
civiles de Aviación. 

La Aviación militar se nutre del personal médico proce- 
dente del Cuerpo de Sanidad Militar, que voluntaria- 
mente solicita las vacantes que se producen y que se 
adjudican mediante concurso de méritos entre los soli- 
citantes. 

Dispone ésta de un Centro Médico en el aerodromo de 
Cuatro Vientos, donde radica la Jefatura del Servicio 3a- 
nitario y en donde se verifican las diversas pruebas de 
aptitud del personal volante; tanto a su ingreso como a 
los que, estando destinados en Getafe, Alcalá o Cuatro 
Vientos sufren frecuentemente (una vez al año por lo me- 
nos), el reconocimiento periódico ordenado. 

Este Centro resuelve en definitiva las dudas que puedan 
presentarse en este aspecto del reconocimiento de aptitud 
para el vuelo, a los médicos de los aerodromos, referen- 
tes al personal volante destinado en los suyos respectivos. 
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Desempeña la Jefatura del Servicio Sanitario un coman- 
dante médico. 

En cada aerodromo fnilitar hay el número de capitanes 
médicos que las necesidades del servicio médico re- 
quieran. 

Tanto en la Jefatura de los Servicios Sanitarios como en 
todos los aerodromos existen practicantes en el número 
necesario. 

La Aeronáutica Naval tiene su personal médico proce- 
dente del Cuerpo de Sanidad de la Armada. 

Tiene su Jefatura en la base aérea de San Javier, y ser- 
vicios sanitarios en la Escuela de Barcelona. 


CONCLUSIONES 


1.* El Cuerpo de Sanidad del Aire está constituido 
por personal médico y personal auxiliar o subalterno. 

2.1 Tanto por los conocimientos médicos especiales 
como por los propios de Aviación que deben poseer estos 
médicos, está plenamente justificada la creación como es- 
pecialidad de la Medicina Aérea y, por lo tanto, la existen- 
cia del Cuerpo Médico de Aviación. 

3." El médico de Aviación debe poseer una aptitud 
física para el vuelo no menor que la exigida a un observa- 
dor de aeroplano. 

4." Cuando más, se admite como conveniente que ten- 
ga el título de piloto de turismo. No siendo admisible el 
que el médico sea directamente el encargado de transpor- 
tar como piloto enfermos o heridos, es innecesario se 
halle en posesión de otro título de piloto de superior ca- 
tegoría. 

5.* Debe poseer la máxima cantidad de conocimientos 
de su profesión médica, no sólo referentes a Medicina ge- 
neral, sino también a Medicina Aérea, Cirugía, Higiene y 
Epidemiología. 

6.1 Las misiones o cometidos del Cuerpo de Sanidad 
del Aire, serán: como fundamental, la de seleccionar el 
personal volante, y como derivados de ella, cuidar de la 
salud del aviador en todos sus aspectos; prestar sus servi- 
cios en todas aquellas ocasiones que se precisen socorros 
en avión; como asesor en la construcción de aviones sani- 
tarios; como médico de a bordo en las grandes aeronaves 
utilizadas para largas travesías, y como inspector de higie- 
ne epidemiológica en los aeropuertos. 

7." La organización del Cuerpo de Sanidad del Aire 
comprenderá: el Centro de Estudios Médicos o Escuela 
de Sanidad del Aire y los servicios destacados en los dis- 
tintos aerodromos. z 

8.1 El personal auxiliar del Cuerpo de Sanidad del 
Aire estará constituido por practicantes, enfermeros y 
camilleros. Cada uno de ellos tendrá su especialización 
perfectamente definida. 

9.* En España, el Cuerpo de Sanidad del Aire no está 
organizado autonómicamente. Cada una de las tres Avia- 
ciones, Civil, Militar y Naval, tiene su servicio sanitario 
propio y que funciona con independencia absoluta del de 
las otras Aviaciones, nutriéndose con personal del Cuerpo 
de Sanidad del Ministerio correspondiente. 
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TACTICA AÉREA 


El lanzamiento de torpedos y el empleo 


de los aviones torpederos 


Por BRUNO MONTANARI 
(Del Ala d'Italia 1-1934.) 


7 L problema del lanzamiento de torpedos desde aviones es 
en parte un problema técnico y en parte un problema 
táctico. Este lo estudiaremos respecto a los modos de con- 
ducir el ataque y de ocultar por el mayor tiempo posible el 
acercamiento y retirada de los aviones dispuestos al lanza- 
miento. 

Es conveniente aclarar ahora que cuando hablo de acerca- 
miento me refiero a la última parte de esta fase del ataque, en 
cuanto que normalmente la primera parte no es ocultable, por- 
que los aviones y las naves se di- 
visan mutuamente casi al mismo 
tiempo. Si existe una ventaja 
es de parte de los navios, los 
cuales en condiciones normales 
de visibilidad consiguen divisar 
a los aviones, aun volando a al- 
tura muy baja, a una distancia 
que varía entre diez y doce mi- 
llas, mientras que los aviones, 
prescindiendo del caso de acer- 
carse con el sol por la espalda y 
bajo en el horizonte, divi. 

Jas naves a distancias ligeramen- 
te menores que las antes citadas. 

A fin de que los varios modos Cc 
de empleo resulten bien claros 
en las ventajas y desventajas 
que presentan, habrá que exa- 
minar brevemente el problema 
del lanzamiento desde aviones, 
tanto desde el punto de vista teó- 
rico como desde el instrumental, 
para saber cuáles son las condi- 
ciones óptimas y en consecuen- 
cia los mejores métodos para 
efectuarlo. 

Naturalmente, en la discusión 
que a continuación expondre- 
mos tan sólo se concede un corto 
error de aproximación, porque 
lógicamente la elevada veloci- 
dad absoluta y relativa de los medios opuestos y los breví 
mos intervalos de actuación no pueden permitir al acto práctico 
una" aproximación inferior a uno o dos grados en la ruta y a 
algunos centenares de metros en las distancias. 

Veremos como tal aproximación para la distancia no tiene in- 
fluencia alguna sobre los resultados del lanzamiento, mientras 
que está demostrado que la aproximación de un grado para la 
dirección o ruta da lugar a un error de veinte metros por cada 
mil metros de distancia de lanzamiento. Sin embargo, como 
el avión lanzará el torpedo a distancias comprendidas entre los 
quinientos metros y el kilómetro, se deduce que aun tal toleran- 
cia no puede comprometer el éxito de la operación. 

En sus líneas generales el problema del lanzamiento se pre- 
senta en los siguientes términos: 
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1.— Resumen esquemático de las medidas que hace el observador 
antes del lanzamiento. 


Sea una nave (fig. 1) que se mueve desde 4 en la dirección de 
la flecha con una velocidad de 32 millas por hora. 

Un avión que lanza un torpedo animado de una velocidad de 
40 millas por hora para hacer blanco en la nave debe estar si- 
tuado en un punto KB tal que el torpedo recorra la distancia BC 
mientras que la nave recorre el camino 4C. 

El triángulo 48C se llama triángulo de lanzamiento. 





Para 


que quede perfectamente determinado hay que conocer los si- 
guientes elementos: 


a) La distancia CB al punto 
de impacto C, distancia que co- 
rresponde a la carrera del tor- 
pedo. 

b) La velocidad del barco. 

c) La velocidad del torpedo. 

d) El ángulo bajo el cual 
avanza el avión para seguir la 
ruta de colisión nave-torpedo. 
Tal ángulo se denomina ángulo 
de ataque. 

e) La distancia que cubrirá 
la nave sobre su ruta en el tiem- 
po empleado por el torpedo para 
llegar al punto de impacto. 

f) La distancia avión - barco 
en el momento del lanzamiento. 

El elemento a) se escoge libre- 
mente, teniendo presente que 
las probabilidades de error 
aumentan con la longitud de la 
carrera del torpedo. 

Elección de la posición de 
lanzamiento. — El elemento b) 
será suministrado generalmente 
porla orden de operación, la cual 
contendrá, en efecto, además de 
la ruta del convoy, también el 
tipo de las unidades que lo com- 
ponen. Y como en tiempo de 
guerra las unidades navales na- 
vegan a una velocidad que se 
calcula igual a los tres cuartos de la velocidad máxima, también 
este elemento será conocido con la suficiente exactitud. 

El elemento c) es conocido. El elemento d) se calcula del 
siguiente modo: supongamos que el avión, enfilando, se acerca 
a la nave por la proa. Entonces podrá efectuar el lanzamiento 
a distancias mayores que las normales, permaneciendo asi, gra- 
cias a la elevada velocidad relativa, el minimo tiempo bajo el 
tiro de la defensa, hecho más difícil por la rápida variación de 
las distancias. Además, el avión avanza en el sector de mini- 
mo poder ofensivo de la nave. Sin embargo, a estas ventajas 
corresponde la gran desventaja de la pequeñez del blanco 
ofrecido por el barco. 

Por estas consideraciones se escoge una solución media, y se 
establece que la posición más oportuna de lanzamiento es 
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aquella en la cual el avión se presenta, respecto a la ruta de 
la nave, bajo un ángulo de 45 grados. 

El elemento e) se calcula del siguiente modo (fig. 2): Tome- 
mos para el torpedo una carrera de 700 metros. Conocidas las 
velocidades de la nave y del torpedo (representadas por flechas 
en la figura), es fácil calcular la distancia AC, es decir, la posi- 
ción del punto C por simple proporcionalidad. Ahora, cono- 
ciendo del triángulo ABC dos lados, BC y AC, y un ángulo 


7927" 





Fiz. 2.— Resolución trigonométrica del triángulo de lanzamiento. 


A (ángulo de presentación), se calcula fácilmente el ángulo que 
interesa, que es el ángulo B. Las cifras del ejemplo de la 
figura 2 están indicadas en el mismo gráfico. 

El elemento f), referencia única y efectiva para la estima de 
la distancia, se calcula por la resolución del mismo triángulo 
respecto al lado AB. Prácticamente, el sistema de mira puede 
ser resuelto de manera muy sencilla (fig. 3). Si sobre los fan- 
cos del aparato instalamos un artificio similar al usado por la 
Marina italiana para tomar la posición del blanco y fijando 
el índice de la alidada entre los grados 35 y 34, miramos durante 
la marcha de acercamiento el ángulo formado por el eje del 
avión con la recta de unión entre ei centro del avión y el centro 
del barco, corrigiendo el piloto las eventuales desviaciones, po- 
dremos efectuar el lanzamiento cuando estimemos que la dis- 
tancia que nos separa del barco es la requerida. 

Los errores eventuales de estima, que para un buen observa- 
dor pueden alcanzar un máximo de 300 metros, no tienen 
influencia alguna sobre la precisión del lanzamiento. Para 
convencerse de este hecho basta observar la figura 1. La recta 
AB representa el lugar común de todos los puntos, desde los 
cuales se mira al barco bajo el ángulo en B. Un error de estima 
llevaría a efectuar el lanzamiento en 1%, en vez de hacerlo en 
en B, pero por la semejanza de los triángulos ABC, AB'C', 
BB'E*, resulta CC' proporcional a BB", y en consecuencia la 
solución del problema queda inalterada. 

De todos modos, sobre la misma alidada de mira se puede 
instalar un sistema rudimentario para apreciar las distancias, 
que limita suficientemente el error. El principio puede ser el 
siguiente (fig. 3). Sea MN el eje del barco, LK la distancia bar- 
co-avión que queremos fijar para el momento del lanzamiento. 

Suponiendo primeramente que debemos mirar la nave al 
través, pongamos a la distancia VL, a partir de un punto fijo 
V, un circulo de diámetro OO”, que se calculará por la resolu- 
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ción de los triángulos semejantes VMN y VOO'. También la 
distancia V/ se puede calcular fácilmente por los triángulos 
semejantes VMK y VOL. Cuando la imagen de la nave está 
exactamente contenida en el circulo OO”, estaremos a la distan- 
cia deseada y podremos efectuar el lanzamiento. Si el circulo 
00" se puede deslizar sobre una guía graduada VL, entonces, 
mediante una sencilla tabla que da la distancia del círculo al 
punto Ven función de la variable MN, podremos aplicar este 
sistema para navíos de dimensiones cualesquiera. 

Pero nosotros no atacamos al navío transversalmente, sino 
bajo un ángulo de 45 grados, y en consecuencia bastará inclinar 
paralelamente al plano de simetría del navio el plano de sime- 
tría del circulo y obtendremos el mismo resultado. 

Este sistema no es, naturalmente, muy preciso, pero para los 
efectos de la práctica puede servir perfectamente, en especial 
si el observador es hábil y está bien entrenado. 

Es de hacer notar que para el lanzamiento en estas condi- 
ciones no es preciso realizar a bordo cálculo alguno. Estable- 
ciendo de una vez para siempre la carrera del torpedo y su 
velocidad, podemos resolver el problema con dos sencillas 
tablas: una que da el ángulo bajo el cual se mirará al navio en 
función de la velocidad de éste, y otra que da la distancia del 
circulo al punto fijo en función de la longitud de la nave. Y 
como en la generalidad de los casos, en el momento de la salida 
para la acción se conocerá el tipo de nave que se va a torpe- 
dear, y, por tanto, sus caracteristicas, se puede disponer tran- 
quilamente en tierra todo lo necesario para el ataque. 

Todo lo anteriormente expuesto sirve especialmente pa ra el 
caso que se quiera efectuar un lanzamiento con el propósito de- 
terminado de hundir cierta unidad de un convoy fijado de ante- 
mano. Es decir, el lanzamiento más correcto y más exacto 
posible, que puede servir, tanto para unidades fondeadas como 
para unidades en ruta hacia cualquier punto de destino, así 
como también para unidades en combate balístico con una flota 
adversaria. 

Sólo cuando se quiera lanzar una salva de torpedos con el 
determinado fin de obligar a una formación a realizar manio- 
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ig. 3.— Sistema de mira con la alidada. 








bras para evitarlos, es cuando el lanzamiento pierde las caracte- 
rísticas de máxima precisión. 

Dificultades y sistemas de ataque. — Examinado así breve- 
mente el problema del lanzamiento, veamos las dificultades que 
se pueden presentar al ataque. Generalmente la salida de un 
convoy será señalada por el servicio de información y controla- 
da por los aviones de reconocimiento marítimo, o también seña- 
lada por los hidroaviones de exploración lejana que se hayan 
encontrado eventualmente al convoy en ruta. En ambos casos 
el mando de los aviones torpederos será informado del número 
y tipo de las unidades navales, de su formación y de su ruta. 
La orden de operación será dada, por tanto, basándose en estos 
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elementos, y las secciones de torpederos podrán entonces dirigir- 
se al punto donde deben encontrarse con los navíos. Si el con- 
voy queda continuamente bajo la vigilancia de los aviones de 
reconocimiento, el avión insignia de la formación torpedera 
podrá por medio de señales de radio previamente convenidas, 








Fig. 4. — Estima de la distancia avión-navio. 


ser avisado para corregir la recalada en el caso de eventuales 
desviaciones en la ruta del convoy. : 

Aprovechando la velocidad y la iniciativa de la operación que 
poseen los aviones, maniobrando oportunamente a distancia, 
tratarán de realizar por el mayor tiempo posible el acerca- 
miento con las mejores condiciones de luz, dirigiéndose después 
rápidamente de proa al convoy para iniciar en el momento opor- 
tuno la fase de ataque. Esta es la única forma de realizar en 
algún modo la sorpresa. 

Para simplificar el examen, supondremos el convoy reducido 
a una sola unidad, la sección de torpederos a un solo avión, y 
que el navío no se encuentra en combate balístico con otra nave 
enemiga. No obstante, hay que tener en cuenta que a un ma- 
yor número de navíos no corresponde un aumento proporcional 
de capacidad defensiva (volumen de fuego), porque la obliga- 
ción de maniobrar en formación limita casi siempre los sectores 
de tiro y la rapidez de ejecución de los conceptos maniobreros 
del mando. 

A mayor número de unidades en formación debe correspon- 
der, en efecto, un mayor número de secciones torpederas, y por 
tanto mayor número de probabilidades de pérdida de personal y 
material; pero aun en este aspecto es enorme la desproporción 








Fig. 5. — Protección fumígena: ataque por la proa en dos columnas. 


de los efectos relativos a los dos aumentos de probabilidad de 
pérdida en ambos campos. 

Protección fumigena y ametrallamiento a vuelo rasante. — 
Fijemos, para no confundirnos, que la «derecha» y la «izquier- 
da» sean con relación al navío. Consideremos en primer lugar 
el caso de que la última parte del acercamiento sea confiada a 
secciones fumigenas, y después el caso de que sea confiada a 
secciones de ametrallamiento a vuelo rasante. 

En el primer caso, los criterios de acción generalmente acep- 
tados son los siguientes: a la distancia de unos 15 kilómetros los 
aviones en dos columnas se lanzan de proa a la nave. Cada 
columna es precedida de una sección fumígena capaz de produ- 
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cir una cortina de la longitud de antemano calculada para el 
desarrollo de la acción. Tal sección precederá al primer avión 
torpedero con una separación correspondiente a dos minutos de 
vuelo. A su vez, las secciones torpederas Ty t se separarán 
con un intervalo correspondiente a un minuto de vuelo por las 
razones que a continuación expondremos. 

A distancias oportunas de la nave y de su ruta, tales que 
permitan con holgura el desenvolvimiento de las maniobras 
siguientes: los aparatos de protección de la derecha y de la 
izquierda, F'' y f”, darán comienzo a la emisión de humos sobre 
la ruta señalada en la figura, emisión que puede cesar al haber 
pasado la altura del navio. En el mismo instante en que co- 
mienza la emisión de humos, los torpederos 7' y 1 seguirán la 
ruta señalada en la figura, y desembocando en la mitad de la 
cortina después de unos tres minutos de haber comenzado la 
emisión, se encontrarán a distancia útil para el lanzamiento, pues 





Fig. 6. — Desviación, lanzamiento y fuga. 


en este tiempo el navío habrá avanzado aproximadamente un 
kilómetro. Esto en la suposición de que el navío haya se- 
guido su ruta. 

Si, por el contrario, el navío se hubiese desviado, por ejem= 
plo, hacia la izquierda (fig. 6), los torpederos se encontrarán en 
condiciones de deber maniobrar como sigue: la sección de la 
derecha, con una rápida desviación hacia afuera, podrá volver a 
situarse en posición de lanzamiento, y la de la izquierda, para 
no quedar sobre la nave, deberá desaparecer lo más rápidamen- 
te posible detrás de la cortina. 

Durante este segundo período de maniobra, la sección de la 
derecha goza de la ventaja de ser extremadamente móvil en un 
intervalo de tiempo en el cual también el navío cambia la po- 
sición en cada instante. En consecuencia, el tiro antiaéreo es 
casi ineficaz, y la sección de la izquierda está favorecida por 
el hecho de encontrarse en el sector de mínima ofensividad 
de la nave. 

Si los otros aviones 7” y t” han continuado siempre en la 
ruta primitiva viendo el desfile detrás del trazo de la cortina, y 
si se ha establecido de antemano que perforen la cortina en el 
mismo instante en que vean a los otros perforarla, se le podrán 
presentar los siguientes casos: o comprobarán que la nave ha 
seguido su ruta y entonces realizarán inmediatamente el lanza- 
miento de contrabordo para aumentar la probabilidad de alcan- 
zar el objetivo, y después, el uno a la derecha y el otro a la 
izquierda, se ocultarán inmediatamente detrás de la cortina, o 
bien la nave se ha desviado, y entonces se encontrarán ya en 
posición útil para el lanzamiento después de que inviertan in- 
mediatamente la ruta para evitar también estorbar a los otros. 

Es indispensable que los tiempos sean calculados con la má- 
xima exactitud y los tripulantes bien entrenados para esta cla- 
se de acciones, para evitar las confusiones que podría engen- 
drar la improvisación. Este sistema de ataque presenta diver- 
sos inconvenientes: 
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1. La ocultación mediante la cortina fumigena, que sirve 
excelenteníente para proteger la última fase del acercamiento 
de las secciones torpederas, es un arma de doble filo, por cuan- 
to también esconde el objetivo a los atacantes. Una maniobra 
de desviación de la nave constituye tal sorpresa para los avio- 
nes que, dada la brevedad de los tiempos de operación, conduce 
a una gran disminución de la probabilidad de éxito en el ataque. 

2. También en el caso más favorable de maniobra, el lanza- 
miento resulta excesivamente impreciso, pues es imposible 
hacer el cálculo, ni aun aproximativo, de los datos de lanza- 
miento tal como lo hemos expuesto en el examen del problema 
técnico. 

En efecto (fig. 1), el ángulo con el cual se ha prefijado el 
lanzamiento se ha establecido fijando la alidada sobre un án- 
gulo determinado, y no se puede efectuar el lanzamiento en 
otra forma, sino despreciando todos los elementos calculados. 
Como antes de atravesar la cortina no es posible enfilar el bar- 
co por falta de visibilidad del objetivo, resulta que el observa- 
dor deberá comenzar la operación de mira apenas haya perfo- 
rado los humos. Pero, en general, la cortina distará unos dos 
kilómetros del eje de marcha de la nave, y queriendo efectuar 
el lanzamiento, por ejemplo, a $00 metros, quedarán 1,200 kiló- 
metros útiles para la operación antes dicha, que traducidos en 
tiempo corresponden a unos veinticinco segundos. Está bien 
claro que en un tiempo tan exiguo es casi imposible una eficaz 
corrección de la ruta. 

3. Primero protección, y después ataque. — La cortina fu- 
mígena también puede representar un elemento disolvente de 
los factores morales, porque la bajísima altura a que se realiza 
la acción (de 20 a 30 metros) y la angostura del espacio en el 
cual deben maniobrar las secciones entrando y saliendo en una 
niebla de visibilidad nula exasperan la tensión nerviosa de las 
tripulaciones en la inmediata vecindad del enemigo, con per- 
juicio del regular desenvolvimiento del ataque. 

4. En el momento de la emisión fumigena los artilleros del 
navío tienen tiempo para prepararse moral y materialmente al 
servicio de sus piezas respectivas, prontos a recibir a los torpe- 
deros con un tiro nutrido y hasta eficaz, porque no es molesta- 
do. Por otra parte, la cortina indica claramente al comandante 
cuál es el peligro que le amenaza y le induce a maniobrar. 

En cambio, la ventaja real de tal sistema de ataque está repre- 
sentada por la eficaz protección de los atacantes en las fases de 
acercamiento y retirada. Sin embargo, hay que hacer constar 
que también sin tal protección el avión en Ja fase de retirada, 
libre de sujeciones de ruta y altura y animado de elevada ve- 
locidad, representa un blanco difícilmente vulnerable. Esta 
consideración va en favor del segundo sistema de ataque que 
vamos a examinar. 

Supongamos ahora que las secciones de bombardeo vayan 
precedidas de secciones de ataque a vuelo rasante en vez de 
secciones fumigenas. Las secciones de ataque a vuelo rasante 
avanzarán precediendo a los torpederos en medio minuto de 
vuelo, equivalente a un kilómetro y medio. Si las alturas están 
elegidas oportunamente, las secciones provocarán el tiro anti- 
aéreo. Los artilleros de a bordo dirigirán en seguida las piezas 
contra los primeros atacantes, mientras que los torpederos po- 
drán situarse cómodamente en posición de lanzamiento sobre la 
base de los elementos ya calculados. 

Si los navios maniobran, las desviaciones serán visibles y los 
aviones corregirán, en consecuencia, la ruta. Admitiendo que 
a tres kilómetros de distancia la defensa antiaérea comience a 
ser realmente eficaz, y admitiendo que en un minuto y veinte 
segundos de fuego todos los apararatos de asalto hayan sido 
abatidos aun sin llegar a perturbar grandemente la labor de los 
hombres de cubierta, los aviones torpederos ya habrán llegado 
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a la distancia de lanzamiento sin ser casi molestados, lo habrán 
realizado y habrán invertido la ruta. 

Secciones escalonadas de asalto. — En efecto, mientras las 
secciones de asalto habrán cubierto los tres kilómetros bajo el 
fuego enemigo, los aviones torpederos habrá llegado a un kiló- 
metro y medio de los navios, y mientras las ametralladoras dis- 
paran sobre los puentes de las naves, es probable que pocos 
artilleros piensen en los aparatos que siguen, y mucho menos 
que esta primera oleada de ataque representa también un es- 
cudo material para los que siguen. Los aviones alcanzados, 
teniendo ahora ruta obligada, se reunirán igualmente sobre el 
objetivo o caerán en las proximidades de éste, llevando asi a 
término su misión. 

Habiendo llegado los torpederos a un kilómetro y medio, en 
diez segundos estarán a distancia de lanzamiento, y en otros 
diez lo habrán efectuado, invirtiendo después la ruta. 

Es bien cierto que la acción de las secciones de asalto es pe- 
ligrosisima, pero al que hubiese de objetar acerca del enorme 
número de probabilidades que existen para el sacrificio de estos 
combatientes, se le puede responder que durante la guerra, los 
fusiles y las ametralladoras a centenares no han impedido el ata- 
que de las tropas a vuelo rasante. También el sacrificio del As 
más caro al corazón de los italianos, ocurrió precisamente en una 
de estas acciones. Por otra parte, los mismos aparatos fumige- 
nos no corren, ciertamente, un menor peligro. En consecuen- 
cia, una vez reconocida la necesidad de sacrificar un cierto 
número de aparatos para el buen éxito de la acción, es lógico 
que se estudie el sistema de sacar todo el provecho posible del 
sacrificio. 

Contra la desventaja de operar continuamente al descubierto 
y aumentar por tanto la importancia de las bajas, este sistema 
presenta las siguientes ventajas: 

1.% El tiro antiaéreo se dificulta enormemente. Luego en la 
hipótesis de que el ataque se verifique en un momento en el cual 
el convoy se halle en combate balístico con otro convoy, 
sucederá que la casi totalidad de la artillería estará intensa- 
mente empeñada en este combate, y la que resta para los avio- 
nes será absorbida completamente por la primera oleada del 
ataque. 

En esta forma los torpederos obrarán con un buen margen de 
seguridad. 

2.1 El lanzamiento resulta muy preciso porque sus elementos 
pueden ser aplicados con una cierta tranquilidad y en perfecta 
libertad de maniobra, siempre en contacto visible con el ob- 
jetivo. 

3.* Estando constantemente las tropas en íntimo contacto con 
sus comandantes, siempre sacarán del ejemplo nuevas fuerzas 
morales y presentarán al enemigo un compacto bloque de gente 
firmemente decidida a llevar a cabo la misión del mejor modo 
posible. 

En último término, el paralelo entre las dos formas de ataque 
se reduce a establecer la proporción entre el máximo riesgo y 
la máxima precisión. El mando, en vista de sus particulares 
objetivos a alcanzar, establecerá cuál de las dos soluciones con- 
venga adoptar en armonía con el elemental principio de la eco- 
nomía de fuerzas. 

De todos modos, sólo un gran número de experiencias bélicas 
puede decir la última palabra a este respecto. Lo que resulta 
claro es la necesidad del perfecto entrenamiento del personal 
propuesto para tales misiones, y el gran sentido de responsabi- 
lidad que deben poseer en grado sumo; sentido de responsabili- 
dad que, unido a una disciplina profundamente sentida (y el 
inspirar este sentimiento en el ánimo del personal es el gran 
mérito de un comandante), ayudará al soldado del aire a llevar 
serenamente a cabo la terrible misión que se le confía. 
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Aparato anemométrico de proyección sistema Zeiss-Castendijk, 
Nedinsco Venlo 


Finalidad del aparato 


ZN los aeropuertos es de gran importancia disponer de ele- 

7 mentos de señalación que sirvan de base para determinar 
las condiciones meteorológicas y para indicar en todo momento 
a los aparatos que traten de aterrizar y a los que intenten 
emprender el vuelo, la dirección y la intensidad del viento. 

De día se puede considerar resuelto, en parte, este problema 
con las disposiciones adoptadas para marcar 
la dirección de aterrizaje y la de viento, 
señalada por las mangas o conos de tela, aun 
cuando las indicaciones proporcionadas por 
estos elementos presentan la deficiencia de 
que únicamente le señalan al avión en vuelo 
la dirección, pero no la fuerza del viento. 

Pero la dificultad principal estriba en las 








un espejo plano 3, inclinado 45 grados (fig. 1), dicho sistema que 
va alojado en una caja cilíndrica de metal, dirige hacia abajo, a 
través de un objetivo 6, la luz de un reílector de espejo para- 
bólico $, de 36 centimetros de diámetro, colocado lateralmente. 

De este modo se proyecta sobre una superficie apropiada para 
que se destaque la luz (suelo encalado, dehormigón, etc.) un 
área circular, iluminada con intensa claridad, de varios metros 
'ámetro, como la que indica el circulo blanco de la figura 3. 




















indicaciones nocturnas, indispensables para 





hacer claramente visibles a gran distancia la 
dirección y la intensidad del viento. Este 
problema, que ha adquirido una importancia 
extraordinaria, como consecuencia de la cre- 
ciente actividad del tráfico aéreo de noche, 
no se habia resuelto hasta ahora de un modo 
satisfactorio, porque los sistemas de señala- 
ción empleados presentan deficiencias muy 
sensibles. Las señales iluminadas para in- 
dicar de noche a los aviones la dirección del 
viento, como, por ejemplo, las mangas fle- 
chas, modelos de aeroplanos, o cualquiera de 
las disposiciones de los aerofaros montados 
en torres especiales o sobre los techos de los 
hangares, no han dado resultados completa- 
mente satisfatorios, en parte, porque no fun- 
cionan con seguridad y exactitud con viento 
débil, por la masa relativamente considerable 
de los elementos indicadores, y, además, por- 
que no marcan la intensidad del viento, que 
es un dato de información esencial, o la indi- 
can de un modo muy aleatorio e imperfecto. 

Este es el problema que ha logrado resolver 
en la actualidad de un modo altamente satis- 
factorio la prestigiosa firma Nedinsco- Zeiss 
de Venlo con el nuevo anemómetro de pro- 
yección sistema Zeiss-Castendijh, cuya des- 
cripción constituye el objeto de este artículo, 

Se trata de un aparato que hace visible al pi- 
loto a gran distancia, tanto la dirección como la 
velocidad o intensidad del viento, proyectando 
sobre el suelo las señales indicadoras de una 
manera segura y con la suficiente exactitud. 

El instrumento, patentado en todos los países, representa por 
su originalidad y sus características de sencillez de disposición, 
construcción ingeniosa y la gran seguridad de funcionamiento, 
logradas después de detenidos estudios y experiencias, un 
órgano esencial del servicio aeronáutico, que ha de responder 
ampliamente a las necesidades de la práctica. 


Descripción 


El aparato (fig. 2, vista exterior) consta, en esencia, de un sis- 
tema de proyección vertical, unido a una veleta. Con auxilio de 
















1.— Esquema del anemómetro de proye 
Zoi5s- Casten psulas; 2, vel 
3, espejo plan enfoque de 
ob 5, espejo para 
netro 360, 0Co 99; 9, bombilla de incandes- 
[9  “enciadel proyector «Philips», 220 Y, 1000 W; 10, ento- 
2) que de la bombilla de incandescencia; 11, cierres; 
12, soporte de sujeción. 


















Debajo del espejo inclinado 3, se halla una plantilla 5 unida 
a la veleta 2 mediante un eje común de rotación. 

La interposición de esta plantilla en el haz luminoso proyecta- 
do, produce una sombra en forma de 7 de contorno perfectamente 
definido, sobre el circulo blanco de luz proyectado en el suelo, 
en el que la 7 de sombra se destaca con tanta nitidez, que 
el piloto puede percibirla a gran distancia (véase la fig. 3). 

La veleta 2 está montada sobre la caja cilíndrica del aparato, 
en un eje de cojinete de bolas que gira con el más leve esfuerzo 
y, por consiguiente, la veleta sigue y adopta la dirección del 
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viento, aunque éste sea 
de poca intensidad. 
Como, según se ha dicho 
antes, la plantilla de la 
Testá ligada a la veleta, 
al girar ésta, girará tam- 
bién la plantilla, orien- 
tándose ambas en la 
misma dirección y, por 
consiguiente, la sombra 
oscura de la 7, señalará 
sobre el gran círculo 
iluminado del suelo la 
dirección respectiva del 
viento, por débil quesea 
la fuerza de éste. De 
este modo queda resuel- 
ta una parte del proble- 
ma propuesto, que es la 
referente a la dirección, 
quedando por resolver 
la parte más difícil, o sea la de señalar la intensidad del 
viento, de modo que sea perceptible para el piloto a distancias 
lejanas. 

Para ello sirve el dispositivo que se describe a continuación. 
Dos varillas cruzadas provistas de cápsulas de viento 1, como 
la de los anemómetros corrientes, se hallan dispuestas sobre el 
aparato y la veleta, girando por la acción del viento, hasta que 
la tensión de un resorte antagonista ajustado con toda precisión 
en el interior del aparato equilibre la fuerza del viento me- 
diante una transmisión de 1 : 10, quedando detenida entonces 
la rotación de la cruceta anemométrica. Por esta disposición 
se obtiene una relación de transmisión considerable entre la 
presión del viento y la tensión del muelle, con lo cual queda 
garantizado el seguro funcionamiento del mecanismo, tanto con 
respecto a la intensidad del viento, como con respecto a la ac- 
ción antagonista del muelle, evitándose además toda fricción 
superflua. 

Mediante este sistema de gran sensibilidad mecánica, absorbe 
el aparato la energía del viento que actúa sobre él, marcando la 
intensidad del modo siguiente: 

Al girar la cruceta anemométrica, abre en el eje longitudinal 
de la plantilla de la 7 un cierto número de orificios correspon- 
diente a la presión del viento; número que puede llegar hasta 5 
(figura 3). 

Estos orificios proyectan sobre la sombra de la 7 marcada en 
el suelo círculos luminosos blancos, visibles a gran distancia, 
y, por consiguiente, el número de círculos visibles indicará la 
intensidad o fuerza del viento. 

La indicación de esta intensidad se efectúa con arreglo a la 
escala «Beaufort», de modo que a cada orificio que queda libre 
en el brazo longitudinal de la 7 de la plantilla, y, por consi- 
guiente, a cada círculo luminoso proyectado, le corresponden 
dos unidades «Beaufor». El aparato señalará, por lo tanto, y 
permitirá leer en el suelo a gran distancia, intensidades del 
viento, desde 2 hasta 10, de la escala de «Beaufort». 

La lámpara de incandescencia empleada en el proyector es 
una bombilla «Philips» 10, de 1.000 watios, con un baño anular 
de plata y con enfoque regulable 11. Esta bombilla se puede 
cambiar con facilidad, porque la cajera del reflector está unida 
a charnela a la caja del aparato. 

El reflector está provisto de un espejo parabólico de cristal y 
en combinación con el objetivo regulable de proyección del 
haz luminoso, que tiene 160 milimetros de diámetro y 420 de 
distancia focal, proyecta sobre el suelo un círculo muy claro 
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(de 400 Lux) de seis metros de diámetro, con una altura de sus- 
pensión del aparato de 12 metros. 


Montaje 


El aparato, para cuya suspensión sirven sus dos muñones 
laterales, puede colocarse fácilmente en su lugar de emplaza- 
miento sobre la superficie de proyección, por tener un peso 
relativamente pequeño (60 kilogramos aproximadamente). 

La colocación del aparato se realiza según las condiciones 
locales, o bien fijándolo a mástiles, o en el alero del tejado de 
un edificio adecuado. 

Para el caso de que sea necesario proyectar la luz oblicua- 
mente, existe la posibilidad de inclinar el eje de la caja del 
aparato hasta 15 grados, con respectó al eje de la veleta, que 
permanece vertical. 

El aparato no exige cuidados especiales de entretenimiento, 
con excepción de la limpieza que haya de efectuarse de vez en 











Fig. 3. 


cuando, no siendo preciso tampoco engrasar los cojinetes, 
porque todos son de bolas. 

Como el instrumento está construido sólidamente de un ma- 
terial resistente y de primera calidad, protegido por una chapa 
de barniz que lo resguarda de los agentes atmosféricos, está 
garantizado su funcionamiento con todas las exigencias del 
servicio. 





Utilidad y aplicaciones 


De lo expuesto se deduce, por tanto, que el aparato anemo- 
métrico de que se trata es de relevante utilidad y apropiado 
para el empleo en todos los aerodromos, en los cuales satisface 
una necesidad sentida desde hace mucho tiempo, como un pos- 
tulado de la técnica aérea. 

Pero este anemómetro, no sólo tiene empleo adecuado en los 
aerodromos permanentes, sino que es también muy apropiado 
para los campos de aterrizaje forzoso o eventual que carezcan 
de personal o servicio fijo o regular, y para todos los puntos en 
los cuales sea necesario o deseable orientar a los pilotos en la 
oscuridad sobre la dirección y la intensidad del viento. — P. 
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¿Puede el rotor de un autogiro pararse en el aire? 
Por EMILIO HERRERA 


Ingeniero Aeronáutico 


L ver volar un autogiro, desprovisto totalmente de 

alas, suspendido de aquellas flexibles palas de su 
rotor que, impulsadas por el viento relativo de la marcha, 
producen la sustentación del aparato, es frecuente oír la 
siguiente pregunta, principalmente de labios de los más 
directamente interesados, los aviadores que esperan y 
desean probar el nuevo sistema de vuelo mecánico que 
está revolucionando la Aviación: ¿Qué pasa si se para el 
rotor en el aire? 

Desde luego la contestación es inmediata: Si se para el 
rotor en el aire, los tripulantes no tienen más salvación 
que la que puede proporcionarles el paracaídas. 

Pero, ¿es posible que ocurra esta desagradable con- 
tingencia? 

Para contestar a esta nueva pregunta es necesario estu- 
diar más detenidamente el caso aerodinámico del autogiro. 

Para simplificar la cuestión vamos a suponer que las 
palas del rotor son de perfil simétrico con ángulo de 
ataque nulo con relación a su movimiento tangencial al 
girar alrededor del eje de rotación, y consideremos el 
perfil medio de una de las palas y el de su opuesta (supo- 
niéndose que el rotor tiene un número par de ellas, pues 
si no fuera así, entre las dos palas más opuestas a la con- 
siderada, producirían un efecto equivalente). 

Sea ab (fig. 1) el perfil medio de una pala proyectada so- 
bre el eje de giro zz”, bajo el que también se proyecta la 
pala opuesta a'b'. La pala ab tendrá una cierta velocidad 
v tangencial de rotación representada por el vector ot, y 
si el conjunto del aparato tiene una velocidad 14 con re- 
lación al aire, representada por el vector fs, la pala re- 
cibirá un viento relativo w determinado por el tercer lado 
del triángulo de velocidades so. 

La intensidad y la dirección de este viento relativo va- 
riará según la posición de la pala que se considere, al 
efectuar su giro, y según la velocidad y dirección del 
autogiro con relación al aire. Suponiendo que el aparato 
pueda hacer todas las acrobacias imaginables y que pue- 
da recibir el viento relativo en cualquier dirección con 
relación a su plano de giro, desde o a 180 grados por 
arriba o por abajo, la reacción que este viento podrá pro- 
ducir en la pala ab vendrá determinada por el producto 
del cuadrado de su velocidad por un vector correspon- 
diente al ángulo de ataque que está representado en co- 
ordenadas polares con relación al origen o, por la curva 
de trazo continuo ccc'c', en la cual están indicados en al- 
gunos puntos el ángulo de ataque a que corresponden. 
Esta es la llamada «polar de reacciones sobre el ala». 

Se ve en esta curva que solamente está por detrás del 














eje 22" la parte correspondiente a los ángulos de ataque 
comprendidos entre — 10 y + 10 grados, por lo que sólo 
en este caso la reacción del viento relativo puede origi- 
nar una componente tangencial contraria al movimiento 
de rotación y capaz de frenarlo, o sea, que para que di 
minuya la velocidad de rotación es necesario que el vien- 
to 1 resultante del giro y de la traslación quede compren- 
dido dentro del ángulo snon' con relación al perfil medio 
ab de la pala. 











Entretanto, en la pala opuesta a'b' ocurrirá algo aná- 
logo, con la única diferencia de que, si suponemos que el 
aparato marcha hacia la izquierda con la velocidad e in- 
clinación que sea, el triángulo de velocidades de la pala 
«'b', representado por of,s,, será más abierto en 0, y 
podrá dar una componente tangencial en el sentido de 
acelerar el giro del rotor que anule a la acción frenante 
del viento relativo sobre la pala a'b. La curva de puntos 
c,c,c/'c,' es la «polar de reacciones» correspondiente a la 
pala ab”. 
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Se ve fácilmente que, para que ambas palas opuestas 
ejerzan una reacción frenante, es necesario que el trián- 
gulo de velocidades quede comprendido dentro del rom- 
bo onmn'o, o sea, que el vector ts que representa la ve- 
locidad del aparato con relación al aire tenga su extremo 
s entre las rectas mn y mn! que forman 10 grados con la 
dirección om del plano de giro del rotor. 

También se observa en la figura que, si accidentalmen- 
te se hiciera el ángulo de ataque menor de 10 grados y la 
reacción del aire sobre las palas tuviera componente fre- 
nante, al disminuir v, o sea la velocidad tangencial ot 
conservándose 1, el ángulo de ataque en o aumentaría 
inmediatamente y el efecto frenante desaparecería. 

Además, por otro orden de consideraciones, el autogi- 
ro no puede permanecer marchando con una velocidad 
ww con relación al aire tal que origine un frenado en su 
rotor. En efecto, el autogiro no es un helicóptero; ne- 
cesita una cierta velocidad de traslación con relación al 
aire para que su rotor produzca una fuerza sustentadora 
equivalente al peso total. Para cada dirección del viento 
relativo correspondiente a la velocidad de traslación 10 








Fig. 2 


con relación al plano del rotor, se origina en éste una ve- 
locidad de rotación y una reacción que ha de equilibrar el 
peso del aparato; y si trazamos desde el punto o (fig. 2) 
que suponemos centro del rotor cuyo plano es ffp,, vecto- 
res que nos marquen la velocidad del viento debido a la 
marcha 1 correspondiente a cada una de las direcciones 
y que origine en el rotor una reacción igual al peso del 
aparato, se obtiene una curva, en coordenadas polares, 
tal como la fqp,g', y para que haya equilibrio entre la 
acción de la gravedad y la reacción del aire sobre el auto- 
giro, en cualquier posición que éste se encuentre, natu- 
ral o invertido, picado o encabritado hasta la vertical, 
subiendo o bajando, siempre la velocidad de traslación 10 
deberá estar representada por un vector de esa curva, 
que, en un autogiro debidamente calculado, envuelve al 
rombo mnxm,n', que ya sabemos determina los valores 
límites de la velocidad de traslación 1v que pueden frenar 
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el giro del rotor. Es, pues, imposible que éste se frene 
hasta pararse por la acción del aire en cualquier posición 
en que se coloque el autogiro, incluso en las acrobáticas, 
como ya se ha demostrado al efectuarse en los Estados 
Unidos por primera vez la maniobra del rízo en un apara- 
to de este tipo sin que el rotor se frenara en su movi- 
miento de rotación. 

En lo anterior hemos supuesto que habría equilibrio 
entre el peso del autogiro sostenido y las fuerzas susten- 
tadoras aerodinámicas, pero se puede presentar la obje- 
ción de que esto no se verifica en los cambios de régimen 
permanente, cuando el viento o el aparato están sujetos 
a aceleraciones que pueden producir momentáneamente 
velocidades relativas 10 comprendidas dentro del rombo 
límite, y que puedan frenar al rotor hasta detenerlo antes 
de que el equilibrio se haya restablecido. Si el rotor no 
tuviera masa, esto podría ocurrir fácilmente, pero en la 
realidad, la rotación del rotor almacena una cantidad 
de energía suficiente para mantener su movimiento du- 
rante la acción de las perturbaciones en la velocidad del 
viento o del aparato, pues aun en el viento más arrachado 
la energía de las aceleraciones de su masa que actúe 
sobre el rotor es insuficiente para vencer la fuerza viva 
almacenada en éste, que desempeña el papel de volante 
regularizador de las variaciones accidentales en la veloci- 
dad del viento relativo que recibe el aparato. Y si a 
pesar de todas las previsiones, se produjera una pertur- 
bación tan prolongada que amenazase con un frenado 
del rotor hasta límites peligrosos, aun queda al piloto 
el recurso de embragar el rotor con el motor para impe- 
dir que su fuerza centrífuga se debilite tanto, que las palas 
se levanten por la reacción aerodinámica y se destruya la 
sustentación. 

El rotor de un autogiro, en buenas condiciones de fun- 
cionamiento, no puede, pues, llegar a pararse durante el 
vuelo cualquiera que sea el viento en que se navegue 
y la posición que tome el aparato. Únicamente podrían 
pararse las palas por avería en el eje del rotor, agarrota- 
miento por falta de engrase; pero esta contingencia, con 
tan pequeña velocidad de rotación, la tercera parte de la 
que tienen las ruedas de un automóvil en que nunca suele 
ocurrir, es remotísima y demostraría un abandono injusti- 
ficable del principal punto vital del autogiro. 

Puede, pues, descartarse por improbable el peligro de 
que se detengan y se cierren las aspas de un autogiro en 
vuelo. Si está bien calculado y no descuidado en abso- 
luto, el sistema giratorio del rotor ofrece el mismo o 
mayor grado de seguridad que las alas rigidas de un 
aeroplano. 


Algunos detalles del autogiro Cierva «C. 30-P» 


L modelo más reciente de autogiro, conocido en Es- 
paña por la towrnée triunfal que acaba de realizar 
pilotado por su inventor, D. Juan de la Cierva, fué descrito 
en líneas generales en esta Revista (pág. 338 del año 1933). 
Las siguientes fotografías del rotor y de la cola dan idea 
de los difíciles problemas mecánicos que ha planteado la 








concepción del rotor, de la ingeniosidad con que han 
resueltos y de la robustez de este órgano vital del 
togiro. 

En la figura 1.* se ve claramente, en la parte superior, 
el arranque de las tres palas del rotor. Junto al extremo 
superior del eje del rotor y a su izquierda se destaca una 
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Fig. 1* 


uña cuyo objeto es limitar el desplazamiento hacia arriba 
de la pala izquierda. Siguiendo hacia la izquierda por 
esta pala, vemos un platillo horizontal constituído por di 
cos alternados de ferodo y acero que hacen elástica la 
unión de la pala al rotor, cuyo objeto es absorber las 








reacciones bruscas que se producen durante cada rotación 
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de las palas al cambiar con respecto a ellas la intensidad 
del viento de la marcha; la presión de los ferodos se regla 
exactamente por medio de una tuerca que lleva el extre- 
mo superior del eje del platillo, para que se venza el roz 
miento de los ferodos aplicando una fuerza de 6,35 kilo- 
gramos (14 libras) en el extremo de la pala. 

El árbol de la izquierda que engrana con la rueda den- 
tada del rotor es la transmisión del giro del motor para la 
puesta en marcha del rotor. 

A la derecha, incidiendo normalmente sobre dos patas 
sustentadoras del rotor, se ven unos tubos, y debajo de 











Fig. 3. 


ellos unos muelles cuyo objeto es compensar las reaccio- 
nes del rotor sobre la palanca de pilotaje. 

En la figura 2.* son visibles las cuatro patas que forman 
la pirámide sustentadora del rotor y el árbol de transmi- 
sión para su puesta en marcha. 

En la parte superior derecha se destaca el platillo de 
ferodos que sirve de unión elástica entre la pa 





y el nú- 
cleo central del rotor; en la parte inferior del eje del pla- 
tillo vemos un disco y a su izquieda una abrazadera que 
sirve de tope, en los dos sentidos, para limitar los despla- 
zamientos relativos entre la pala y el núcleo del rotor. 
En la figura 3.* se manifiestan los muelles compensado- 
de las reacciones del rotor sobre la palanca de pilota- 
je; la tensión de estos muelles es reglable en vuelo. Por 
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Fig. 42 


la cruz que forman estos muelles pasa la palanca de pilo- 
taje que se prolonga hasta el asiento del piloto. Próximo 
al borde inferior de la figura se ve sobre la palanca de 


Influencia del valor antideto 


las características de l 
Por MANUEL T 


Capitán de Artillería, Ingeniero de 
Gasolinas de Aviación etilizadas 


L rendimiento de un motor de combustión interna 

para una cilindrada y una velocidad de rotación da- 
das, es función de la relación de compresión y de la de 
sobrealimentación. 

Así, pues, en un mismo motor puede conseguirse una 
potencia másica más interesante, bien por el empleo de 
grandes relaciones de compresión, bien por el aumento 
de la presión de alimentación, o bien por el empleo si- 
multáneo de estas dos soluciones. De este modo se po- 
dría complacer a los constructores de aeroplanos y a las 
Compañías de navegación aérea que desean motores más 
potentes y más ligeros. 

En las siguientes tablas se indica el crecimiento pro- 
porcional de potencia en función del valor antidetonante 
del carburante. Estas cifras corresponden a una curva 
obtenida por Taylor, que publicó el S. A. E. Journal, en 
su número de abril de 1931 y se refieren a motores de 
Aviación americanos. 


mando una boquilla oblicua en la que se enchufa una pa- 
lanca para doble mando. La figura 4.* muestra las super- 
ficies de cola. Todas ellas son fijas durante el vuelo. 


nante de los combustibles en 


os motores de aviación 
ORRADO VARELA 


los Servicios Técnicos de Elizalde, S. A. 





úúmero de octano — | Presión media efectiva | Aumento de potencia 








(5. 30/600 r. p. 509 C) | al freuo en Kg.Jem? por 100 
73 10,47 o 
So 11,60 un 
87 12,72 21 
95 14,06 34 





Según datos de estudios publicados por los construc- 
tores, en algún caso el aumento de 73 a So de índice 
de octano (Método motor C. F. R. Procedimiento nor- 
malizado) permite un aumento de potencia de 19 por 
100, consiguiéndose una disminución de 14,5 por 100 en 
la relación —PC59 
potencia 

Más interesantes son aún las mejoras que se pueden 
conseguir utilizando grandes presiones de sobrealimenta- 
ción, porque la potencia es directamente proporcional a 
la presión absoluta de admisión. 

En motores de serie con carburantes de 80 y 87 de 
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octano (Método motor C. F. R.) las presiones de admi- 
sión se pueden aumentar 12 y 19 por 100 respectivamen- 
te con respecto a la correspondiente a un carburante de 
73 de octano. A 

Es posible, pues, conseguir sin aumento del peso ma- 
yor potencia, de donde se deduce que el aumento de 
potencia equivalente a una disminución del peso por 
caballo. 

Es indispensable, sin embargo, tener en cuenta lo si- 
guiente: Por sobrealimentación conseguiremos obtener 
aumentos de potencia superiores a los que resultan de los 
aumentos de compresión, pero el gasto de combustible 
es mayor. 

Si lo que aumentamos en cambio es la relación de com- 
presión, el rendimiento térmico del motor se mejora de 
acuerdo con las leyes fundamentales de termodinámica; 
es decir, que este mayor rendimiento se traduce en un 
menor consumo específico de carburante. 

De manera que en algunas circunstancias puede ser 
aconsejable emplear un motor de gran compresión con 
menor consumo específico, antes que un motor más 
potente del mismo peso, sobrealimentado; ya que debe 
tenerse en cuenta no sólo el peso del motor sino el de 
éste y del carburante que pueda consumir en un vuelo 
determinado. 

Es posible, sin embargo, coordinando la sobrealimen- 
tación y la compresión, construir motores susceptibles de 
satisfacer a las variadas necesidades del mercado y cuyos 
límites por el momento son: avión potente de combate de 
radio de acción pequeño y aviones comerciales de gran 
radio de acción. Teniendo en cuenta las calidades de los 
carburantes, los fabricantes de motores pueden de una 
manera segura satisfacer las necesidades discrepantes de 
los aviones militares y de los aviones comerciales. 

Es un hecho sabido que la relación de compresión y la 
presión de sobrealimentación están limitadas por las ca- 
racterísticas de detonación de las gasolinas, y aun cuando 
en estos últimos años la técnica de producción de gaso- 
linas (destilación directa) ha permitido aumentar consi- 
derablemente el poder antidetonante, ha sido insuficiente 
para satisfacer las exigencias de los nuevos motores de 
Aviación. Por lo tanto, el empleo de gasolinas etiliza- 
das se ha hecho necesario. Hasta el momento el tetra- 
etilato de plomo, que es el constituyente antidetonante 
esencial del «Ethyl-fluide», es el producto antidetonante 
más eficaz y más barato. Su empleo en los motores de 
Aviación no ha producido, a veces, el resultado esperado 
por el desconocimiento de los efectos de los productos 
de descomposición del citado antidetonante, sobre válvu- 
las de escape y asientos de las mismas. 

Sin embargo, puede afirmarse que se han resuelto prác- 
ticamente todas las dificultades y que todos los motores 
que se construyen actualmente son susceptibles de em- 
plear las gasolinas etilizadas con resultados tan satisfac- 
torios y con la misma ausencia de perturbaciones que las 
gasolinas puras que se empleaban antiguamente. 

Las soluciones a las dificultades apuntadas (corrosión 
sobre válvulas y asientos producida por los productos de 
descomposición del antidetonante) son: 
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a) Válvula de acero austenítico sobre asiento de acero 
austenítico o de aleación N. M. C. (níquel, man- 
ganeso, cromo), siendo preferible esta solución. 

b) Válvula de acero austempítico cestelitizada» en su 
tulipa sobre asiento no «estelitizado». 

c) Válvula y asiento cestelitizado» empleando los mis- 
mos materiales de a). 

d) Válvula de acero austenítico sobre un asiento de 
los mismos materiales de a) «estelitizado». 

Así, pues, empleando un juego de palabras que servirá 
para definir conceptos diremos que el uso de gasolinas 
«etilizadas» (a base de tetraetilato de plomo) aconseja el 
empleo de aceros «estelitizados», esto es, recargados con 
«Stelita» por medio del soplete o del arco eléctrico. La 
composición química de la «Stelita» es: 









Carbono. se 252275 
Cromo... 25 a 30 
Cobalto. 45 a 50 
Tungsteno. 15 a 20 





Volviendo al «Ethyl-fuide» insistiremos en que el cuer- 
po activo es el traetilato de plomo, y que para las mezclas 
es preciso referirse a la proporción del tetraetilato y no 
a la del «Ethyl-fluide». 

La proporción de tetraetilato en el ethyl-fluide es la de 
65,4 por 100 en el «IT. Mix ethyl-fiuide», que está colo- 
reado de azul y constituye la calidad adecuada para Avia- 
ción. Para indicar la composición de una gasolina etiliza- 
da, el método habitual consiste en expresar la cantidad de 
tetraetilato de plomo contenido por unidad volumétrica. 

Por ejemplo: 

Medida inglesa: X cm3 Pb (C, H;) 4 por galón imperial. 
Medida métrica; X cm? Pb (C, H;) 4 por litro. 
Medida americana: X cm* Pb (C, H) 4 por galón americano. 


Las fórmulas usuales de conversión de estas unidades, 
según sus concentraciones, son las siguientes: 


Xx 


X cm? Pb (C, H;) 4 por galón imperial emi 


Pb (C, H;) 4 por litro. 





4,54 


= 7 emi Pb (C, H,) 4 por galón americano. 





X cm? Pb (C, H,) 4 por galón americano = 
Pb (C, EX) 4 por litro. 

E Sy E 

= oñzs e PD (C, Hi) 4 por galón imperial. 


X em? Pb (C, H;) 4 por litro = 





Pb (C, H;) 4 por galón imperial. 


Xx 


0267 <P Po (C, FI) 4 por galón americano. 


Diversas especificaciones y reglamentos limitan la pro- 
porción de tetraetilato de plomo que se puede emplear. 
Para aviones comerciales esta proporción es de 0,77 cen- 
tímetros cúbicos-litro (3,5 centímetros cúbicos por galón 
imperial), pero para aviones militares se autorizan por- 
centajes más elevados. Las especificaciones del Ejército 
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americano para el carburante destinado a aviones de com- 
bate permiten utilizar hasta 1,58 centímetros cúbicos-litro 
(6 cm* Pb (C, H,) 4 por galón americano, mientras que la 
proporción máxima tolerada para el carburante de nor- 
mas DTD 230 del Ministerio inglés del Aire es de 0,88 cen- 
tímetros cúbicos por litro (4 cm* Pb (C, H;) 4 por galón 
imperial (índice de octano 87). 

El ethyl-fluide es un veneno extremadamente peligroso 
y su manipulación requiere precauciones especiales que 
siempre se toman en las factorías destinadas a mezclar la 
gasolina con este producto. Sin embargo, en la gasolina 
etilizada la proporción de tetraetilato es tan pequeña que 
su acción nociva no puede ejercer influencia, y aun cuan- 
do no es aconsejable introducir las manos en gasolina 
etilizada, no son de temer desagradables consecuencias 
aun cuando sea recomendable lavárselas inmediatamente, 
especialmente cuando se tienen arañazos o cortaduras. 
Por otra parte, los vapores de gasolina etilizada no son 
más peligrosos que los de gasolina corriente. Se ha 
extendido la idea de que los gases de escape de motores 
que emplean tetraetilato son peligrosos, y la razón es que 
su olor es distinto a los producidos por una mezcla gaso- 
lina-benzol, pero en realidad, el porcentaje de gases dele- 
téreos es tan pequeño, que no debe tomarse en conside- 
ración. El riesgo de envenenamiento por el óxido de 
carbono contenido en los gases de escape, que es total- 
mente independiente del tetraetilato de plomo, es infini- 
tamente mayor que el que se deriva del empleo de este 
producto. En cuanto el público se acostumbre al olor 
especial de los gases de escape producidos por gasolinas 
etilizadas cesará de preocuparse por el supuesto peligro 
que cree ver en ellos y comprenderá que no son más no- 
civos que los que corresponden a los de los carburantes 
ordinarios. 

Como datos complementarios a esta información, añadi- 
remos que el posmol antidetonante nacional que nosotros 
hemos empleado con éxito en algunas pruebas de nuestro 
motor Dragon contiene 0,40 cm* Pb (C, H,) 4 centime- 
tros cúbicos de posmol, lo que es muy interesante tener 
en cuenta para preparar gasolinas con una proporción de 
tetraetilato de plomo análoga a la que la experiencia ha 
aconsejado como buena en otros países. 

Por otra parte, el índice de octano de una gasolina de 
Aviación de las empleadas en España es de 64, determi- 
nado por la «Station Nationale de recherches et d'ex- 
periencies techniques de Bellevue» (método CFR a 6co 
vueltas y 150% C.) sobre una muestra que envió Elizal- 
de, S. A., en 3 de mayo de 1933 para estudio, en vista de 
que no había posibilidad de determinar tan interesante 
dato en nuestro país, y aunque este dato no es definitivo, 
pues debiera determinarse en cada partida, es lo bastante 
elocuente para hacernos ver nuestro atraso en esta cues- 
tión. Todas nuestras luchas en el sentido de conseguir 
gasolinas análogas a las empleadas en otros países, han 
sido infructuosas. C. A. M.P.S. A., triste es decirlo, no 
colabora y hemos de resignarnos a utilizar lo que nos 








entrega. 
Tenemos, pues, planteado un problema análogo al de 
obtener motores de poco peso por caballo, empleando en 
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su fabricación exclusivamente aceros ordinarios (F3 de 
la TSA) y siéndonos vedado el empleo de aleaciones lige- 
ras. Afortunadamente, el espíritu de los aceristas nacio- 
nales y fundidores de aluminio y magnesio es muy distinto 
al de C.A. M.P.S.A., y tenemos un verdadero placer 
en hacerlo constar así. 





Resumen 


Como consecuencia de todo lo anterior, se deduce que 
es inútil la técnica desarrollada en nuestros Servicios Téc- 
nicos con objeto de conseguir modernas soluciones mecá- 
nicas y mayor aligeramiento de los motores a base de 
empleo de materiales seleccionados, si no se da al mismo 
tiempo la importancia debida a los combustibles a em- 
plear. De no proceder en esta forma, nunca conseguire- 
mos soportar comparaciones con los fabricantes de otros 
países, pues, fatalmente, el peso por caballo de nuestros 
motores será mayor. De nada servirá, por otra parte, 
adquirir licencias de motores extranjeros si su utilización 
nos ha de ser limitada por el combustible de que dispo- 
nemos. 

El total abandono de la cuestión combustibles en nues- 
tro país se traducirá en nuestro desprestigio, ya que se 
nos achacará que somos incapaces de conseguir lo que 
otros han logrado, y probablemente se nos tendrá en 
cuenta que para resolver nuestros problemas no dispone- 
mos de los medios que otros, más afortunados, tienen a 
su disposición. 











Es preciso, pues: 
a) Conocer el índice de octano de las gasolinas em- 
pleadas, sustituyendo nuestros procedimientos arcaicos 


de análisis por este dato. 

b) Conociendo el índice de octano, preparar gasolinas 
etilizadas adecuadas para el empleo a que han de ser des- 
tinadas, clasificándolas según sus usos y dándoles deno- 
minaciones especiales. 

c) Interesa, por otra parte, fijar la cantidad mínima de 
gomas que debe contener la gasolina de Aviación, pues 
el «cracking» (procedimiento moderno de obtención de 
combustible) tiene el inconveniente de aumentar el nú- 
mero de hidrocarburos diolefínicos, que engoman y pue- 
den, por tanto, producir perturbaciones. 

d) Establecer una colaboración intensa entre los Ser- 
vicios Técnicos oficiales C. A. M. P.S. A. y fabricantes 
de motores, para que con el conocimiento mutuo de las 
dificultades de cada uno pueda lograrse una solución ar- 
mónica o, cuando menos, que quede patente quién es el 
que frena los avances técnicos. 

Aun cuando este problema de combustibles debiera 
dársenos resuelto, como consecuencia del estudio de las 
necesidades de Aviación por C. A. M.P.S.A., lo consi- 
deramos de una importancia tan transcendental que no 
hemos dudado un momento de subrayarla, estando dis 
puestos a ofrecer nuestra modesta colaboración, creyendo 
con ello cumplir con un deber. Los beneficios que resul- 
ten de esta manera de proceder redundarán, sin duda, en 
beneficio de todos. Está será nuestra mayor satisfacción. 

Barcelona, 1 marzo 1934- 
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Material Aeronáutico 
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Anfibio Douglas «Dolphin» 





Bimotor anfibio Douglas «Dolphin», empleado en Norteamérica para servicio de guardacostas. Su velocidad de crucero a 1.828 metros de 


altura es de 225 kilómetros por hora. 


El avión anfibio es el menos empleado 
de las diversas clases de aviones. 

Aviones terrestres e hidroaviones se 
reparten casi la totalidad de los servicios 
aéreos. 

Las tres clases de aviones citadas, no 
obstante sus diferencias de construcción 
muy accesorias, ofrecen en cambio va- 
riaciones muy sensibles en sus perfor- 
mances. 

El radio de acción y la velocidad del 
avión terrestre, a igualdad de las otras 
características, son mayores que las del 
hidroavión y superiores las de este último 
a las del anfibio. Pero en dichas condi- 
ciones, el radio de acción de los aviones 
determina implícitamente la carga útil 
transportable, y, por tanto, si se trata de 
aviones empleados en líneas aéreas, el 
radio de acción nos da idea de la rentabi- 
lidad del avión. 


En cuanto a la mayor velocidad de unas 
clases de aviones sobre otras, no es nece- 
sario defender su importancia, porque ya 
es del dominio vulgar que la razón de 
existencia del transporte es casi exclusi- 
vamente su velocidad. El transporte 
aéreo, más caro, y reconozcamos también 
que algo menos seguro que el de super- 
ficie, no tendría intensidad alguna si no 
fuese por su rapidez. 

Resulta, pues, explicado que la mayor 
parte del transporte aéreo sea realizado 
por aviones terrestres; que esta clase de 
aviones sea la más cuidada por los cons- 
tructores y que el uso de los hidroaviones, 
y más aún el de los anfibios, quede rele- 
gado a aquellos casos en que el avión 
terrestre no ofrezca las debidas garantías 
de seguridad, como ocurre en grandes 
travesías sobre el agua, en las que el avión 
terrestre debe ser proscrito. 


Provisto de dos motores Pratt d0 Whitney «Hornet» de 500 caballos, transporta una carga de pago 
de 867 kilogramos a 644 kilómetros de distancia. 


En cuanto las performances de los hi- 
droaviones y anfibios alcancen los mismos 
valores que en los terrestres, o las dife- 
rencias no sean de cuantía, la clase de 
avión utilizado en una línea aérea depen- 
derá de la naturaleza de la superficie del 
recorrido. 

De las tres clases de aviones, el anfibio 
es el que evoluciona con mayor retraso, 
debido a la pequeña cantidad de aparatos 
que se construyen, y por ello resultan 
más dignos de atención los progresos que 
se alcancen con estos aviones. 

Dilucidar si los aviones anfibios presen- 
tan bajas performances porque se cons- 
truyen pocos, o si se construyen pocos 
debido a la inferioridad de sus performan- 
ces, lo creemos muy difícil, porque las 
dos cosas son igualmente ciertas. La 
verdad es que los anfibios son aviones de 
bajas performances per se, y además que 





Vistas exterior e interior de la canoa del anfibio Douglas «Dolphin». 
coque, constituida por dos órdenes de cuadernas, quilla y nervios longitudinales. 


a la estructura por medio de remaches. 


Toda ella es de duralumi 
El revestimiento es de chapa y va cosido directamente 
En el grabado de la izquierda, que representa la quilla invertida, aparecen las dos cuadernas princi- 





Su estructura es del tipo semimono- 


pales que limitan el compartimiento de proa, y detrás de la primera y en el fondo, se ve la escotilla de acceso a este compartimiento. 
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Planta y alzados del Douglas «Dolphin». 


estas performances quedan por bajo de las 
posibles, debido a la construcción tan 
restringida que se hace de ellos. 

Nosotros creemos que el anfibio merece 
más atención de la que se le dedica actual- 
mente, porque tiene aplicaciones muy 
concretas, en las que sus bajas performan- 
ces no le impiden conservar la superiori- 
dad de utilización con respecto a los avio- 
nes puros de tierra y agua. 

Para gran turismo, el anfibio tiene un 
radio de acción aceptable, y en cambio 
resulta de valor inigualado para este em- 
pleo: su propiedad de posarse, tanto en 
las tranquilas aguas de un lago, como 
en cualquier aerodromo, en el cauce de 


un río o en el mar. Aire, tierra y agua 
son los tres elementos propios del anfi- 
bio, que en este sentido resulta el ve- 
hículo supremo en cuanto a libertad de 
acción. 

Para otras aplicaciones, especialmente 
en algunas militares, el anfibio tiene ade- 
más de la característica que acabamos de 
citar, otra no menos inestimable, como 
es la de poder efectuar todas las labores 
de entretenimiento en tierra sin necesidad 
de soportar las engorrosas maniobras de 
varadura que exige el hidroavión. Ya se 
comprende la importancia de esta propie- 
dad en misiones de vigilancia de cos- 
tas, además de la seguridad y elevada 
moral que proporciona la facultad de 
posarse indistintamente en el agua o en 
tierra. 

La firma Douglas, que con su modelo 
Airliner ha puesto su tama en el pináculo 
de la Aviación, nos sugiere con su anfibio 
Dolphin dos consecuencias que merecen 
señalarse. Primera, las altas performan- 
ces de este anfibio que significan un paso 
hacia las performances factibles en éstos 
tipos. Segunda, el que una firma tan 
respetable dedique especial atención al 
avión anfibio. 








La rueda de cola replegada y en posición activa. 
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La segunda consecuencia merece ser 
meditada por los constructores que tienen 
abandonada la fabricación de anfibios 
como si se tratase de un tipo sin apli- 
cación. 





Vista por la quilla, de la proa de la canoa del 
«Dolphin». 





Célula. — Monoplana, cantilever, de 
sección única. Se apoya directamente 
sobre la canoa, a la que se enlaza con 
pernos de aceroniquel. 

La estructura consta de dos largueros y 
costillas de abeto, herrajes de acero cro- 
momolibdeno y revestimiento de chapa 
contrapeada de abeto y caoba. 

Uniendo las barquillas motoras va un 
ala auxiliar con largueros en ], de abeto 
y revestimiento de chapa. 

Los alerones, tipo Handley Page, van 
incluídos en el contorno del ala; su es- 
tructura es de aluminio y el revestimiento 
de tela. 





Vistas del tren de aterrizaje del Douglas «Dolphin», replegado y extendido. 


sencillo por que se unen las patas inferiores del tren a la canoa. 


túa el repliegue del tren. 
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En el grabado de la derecha se ven las dos articulaciones de eje 
La pata superior contiene el amortiguador, y por compresión de éste se efec- 
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que de equipajes. El otro acceso pone en 
comunicación este compartimiento con el 
siguiente, que es la cabina de pilotaje, 
por una puerta de 93 por 53 centímetros. 

La cabina de pilotaje está prevista para 
doble mando; es conducción interior, con 
amplia visión; las ventanas de delante se 
pueden abrir 15 centímetros para la visión 
directa, sin que moleste el viento. El 
acceso normal se efectúa desde la cámara 
de pasajeros, por una puerta posterior de 
106 por 51 centimetros. Los sitios de los 
pilotos son muy cómodos, los asientos son 
ajustables y dispuestos para el uso de 
paracaídas y salvavidas de asiento. El 
techo, corredizo, permite disponer de una 
salida de socorro. 

El mando de pilotaje es de columna, 
con volante para el alabeo y profundidad 
y pedales para la dirección. Estos últi- 
mos son independientes y reglables para 
cada piloto; la columna, única para ambos 
pilotos, lleva una articulación con fiador 
en su pie, que permite abatirla a uno u 
otro costado frente a los asientos del pri- 
mero o segundo piloto. 

La cámara de pasajeros va a continua- 
ción del puesto de pilotaje. Es un amplio 
compartimiento de 3,15 por 1,32 metros de 
superficie y 1,37 metros de altura, resul- 
tando su volumen superior a 5,500 metros 
cúbicos. La distancia que la separa de 
los motores es suficiente para que sus 
ruidos lleguen muy amortiguados. Seis 
amplias ventanas, una por cada asiento, 
dan luz y proporcionan salidas individua- 
les de sócorro a los pasajeros. Cualquier 
otra distribución para cuatro pasajeros, 
con camas, mesas, etc., hasta acondicio- 
namiento para ocho, según la convenien- 
cia del usurario, puede ser realizada. 
Junto a la puerta de entrada a la cámara, 
situada en la parte posterior, se halla el 
lavabo y a continuación un compartimien- 
to posterior para carga o equipajes, cuya 
capacidad es de 849 decimetros cúbicos. 

Para la utilización militar de este avión 
se prescinde de todo decorado, y reduci- 
do el acomodamiento de la tripulación a 


En la parte superior vemos el puesto de pilotaje, y parcialmente el doble mando del timón de los estrictamente indispensable, se ganan 

dirección. El volante de mando del alabeo y de la profundidad se abate a uno u otro cos- nos 136 kilogramos de peso. 

tado de la cabina, soltando el fiador que aparece en el pie de la columna. En el grabado Cola.— Monoplana normal. Los pla- 

inferior vemos la distribución dada a la cámara para la utilización en misiones militares. Con nos fijos tienen sus largueros formados 
esta disposición queda un beneficio de peso útil de 136 kilogramos. por perfiles acanalados de duraluminio 


Canoa. — Estructura semimonocogue, 
con dos redientes, el posterior rematando 
en punta muy aguda. 

La canoa está formada por un casco 
exterior de chapa de duraluminio, rema- 
chado a la estructura formada por una 
serie de cuadernas reforzadas, enlazadas 
por nervios longitudinale: 

La canoa se halla dividida en cinco 
compartimientos estancos que permiten 
aislar cualquier avería del casco, conser- 
vando la flotabilidad. 

El compartimiento de proa está cerrado 
herméticamente, imposibilitando que, por 
avería, pase el agua al siguiente. Este es 
un compartimiento de 1,415 metros cúbi- 
cos, utilizado para las maniobras de an- 
claje y amarre y también como compar- 
timiento de equipajes. Tiene dos accesos 
de cierre impermeable al agua, uno de 
escotilla, sobre la cubierta de la canoa, 
delante del pie de las hélices; desde esta 
abertura, de 68 por 58 centímetros, se 
realizan las maniobras de amarre y anclaje 
y también sirve de acceso para el embar- 








completándose la estructura con costillas 
y revestimiento de chapa, también de 



































PESOS, CARGAS Y PERFORMANCES 
ANFIBIO HIDRO 
[| xtélice | Hélice de [| Hélice | Hélice de 
llae paso ijo| dos pasos [de paso fijo| dos pasos 
Peso vacio en kilogramos........ | 2.91 2.604 2.659 
Carga... ae 1.392 1.654 
Peso tota! dE S «| 438 4-35 
Combustible para 044 kilómetros (400 millas) a velo-| 
cidad económica, en litros. AA sn sn 196 196 
Carga de pago para 044 kilómetros de radio del 
cción, en KILOgTAMOS.0. oc 00ooo0ooo $07 sr | rx 1.089 
Velocidad máxima a nivel del mar, e | 
Ordo contri POE 238 238 | 3. 254 
Tdexm id, a 1.828 metros de altura (6.000 pies). 245 as [| 26 266 
Velocidad de crucero (75 por 100 dela poten | 
ma) a nivel del MAT aos am am 27 227 
Taexn 1d. id, a 1.828 metros de altura . 25 25 24 24 
Idem de aterrizaje . ac 105 105 165 105 
Techo práctico... 5.639 5-58 5.883 6.127 
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duraluminio. El plano fijo de profundi- 
dad es reglable en vuelo.” La porción ex- 
trema inferior de la cola hasta el codaste 
del timón de dirección, forma cuerpo con 
la estructura de la canoa. Los planos 
de deriva y fijo de cola van arriostrados 
entre sí por tornapuntas inferiores y ca- 
bles de acero. 

Los timones de dirección y profundidad 
tiene también su estructura de duralumi- 
ni revestimiento de tela. 

ven de aterrizaje y flotadores. — El 
tren es replegable, siendo simultánea la 
maniobra de repliegue de las ruedas de- 
lanteras y de la de cola. La estructura 
de cada pata del tren consiste en un trí- 
pode, cuyas patas inferiores llevan en el 
extremo común el eje de la rueda, y los 








otros están articulados por ejes de giro al 
casco; la otra pata contiene amortiguador 
óleoneumático y lleva articulación de eje 
en el extremo común y el otro penetra 
en el ala junto a su unión con la canoa. 
La retracción y extensión del tren se 
efectúa por procedimiento hidráulico por 
bomba accionada a mano desde la cabina 
de pilotaje. De la descripción del tren se 
desprende la forma de retracción, puesto 
que todo se reduce a un giro sobre los 
ejes de las articulaciones de las patas de 
trípode y acortamiento de la pata que con- 
tiene el amortiguador. La rueda de cola 
se repliega también como se indica en los 
grabados. 

Los flotadores laterales son de metal; 
van divididos en dos compartimientos es- 
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tancos. Tienen función únicamente de 
equilibradores transversales. 

Grupo motopropulsor.— Consta de dos 
motores Pratt £ Whitney «Hornet» de 
500 cv., nueve cilindros en estrella, mon- 
tados en barquillas sobre el ala. Las ban- 
cadas son de acero cromomolibdeno re- 
vestidas de chapa de aluminio. 

Los depósitos van todos en el ala; son 
dos para cada motor, uno de 363,4 litros 
de capacidad y otro de 113,6. Los dos de 
aceite van en las mismas barquillas, tie- 
nen 34 litros de capacidad. 

Los motores llevan puesta en marcha 
de inercia accionada eléctricamente. 

Dimensiones.— Envergadura, 18,3 me- 
tros; longitud, 13,74, y altura, 4,3. Su- 
perficie, 55,14 metros cuadrados. 





Tres nuevos motores «Pobjoy» 


Recientemente la firma Pobjoy Air- 
motors ha construido tres nuevas ver- 
siones de su acreditado motor Pobjoy <R> 
de 75 cv. 

El primer motor Pobjoy cumplió las 
pruebas oficiales de homologación exigi- 
das por el Ministerio del Aire inglésen 1928. 
Rápidamente los motores Pobjoy se acre- 
ditaron por su seguridad y duración no 
obstante la velocidad de rotación 
elevada, y se reputaron como 
los motores más ligeros entre los 
de su mismo grado de potencia. 

Vuelos tan notables como el 
de Inglaterra-Australia en nueve 
días, seguido de una extensa 
tournée de ocho semanas con un 
recorrido total de 37.000 kiló- 
metros, realizado en 1931 por 
Mr. Bulter; el de Mr. Taylor al 
año siguiente, haciendo la doble 
travesia de los Andesa 5.490 me- 
tros de altura y el magnífico se- 
gundo viaje Madrid-Manila, rea- 
lizado por el piloto español señor 
Loring, son una garantía con- 
cluyente de la dureza y seguri- 
dad de funcionamiento del motor 
bajo todos los cielos del mundo. 

Los tres nuevos motores Pob- 
joyactualmenteen construcción, 
han sido designados respectiva- 
mente con los nombres Niágara, 
Cataract y Cascade. Los tres 
son de siete cilindros en estrella, 
refrigeración por aire, pero de 
potencias diferentes. Las di- 
mensiones de los cilindros y, por 
tanto, las cilindradas son” tam- 
bién las mismas, así como gran 
número de piezas que son inter- 
cambiables. El Niágara y el 
Cataract llevan reductor, y el 
Cascade es de toma directa. 

En el cuadro final damos las 
características de estos tres mo- 
tores y las del modelo «R>, anterior a 
éstos que describimos. 

El modelo Niágara es el primer motor 
radial de go cv. completa y perfectamente 
capotado. Aunque las piezas fundamen- 
tales son comunes a todos los Pobjoy, este 
tipo puede considerarse completamente 
nuevo por su aspecto, su distribución 
totalmente cubierta, sus formas exteriores 
muy originales y muchas innovaciones 
interesantes que Vamos a describir. 


El motor Pobjoy «Niá; 


El So cv. «Cataract» recuerda al modelo 
«R» de 1933, pero el encendido ha sido 
reformado, mejorados los cilindros, y los 
engranajes del reductor y el colector de 
escope han sido reducidos. El Cataract 


es un motor que permite mejorar el precio 
de las avionetas por su coste inferior al 
Niágara. 

El 70 cv. Cascade es un derivado del 











a 1.645 revoluciones de la hélice. 


tipo Cataract, pero la supresión del 
reductor ha permitido, con pérdida sólo 
de 10 cv., una reducción sensible en el 
precio, 


Motor «Niágara» 90 cv. 


Capotaje. — El elemento característico 
de este motor es el capotaje. Está cons- 
tituido por un elemento anular, superfi- 
cies deflectoras de los cilindros, casquetes 
y pantallas de las culatas, un disco frontal 
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ra», de 90 cv. de potencia máxima 


en parrilla y el capotaje lateral del 
motor. 

La pieza anular es una chapa cromada 
que va sujeta a un anillo tubular unido 
rigidamente al cárter por medio de vari- 
llas radiales; el extremo posterior de la 
pieza anular lleva en todo su borde una 
tira de cuero con objeto de impedir la 
transmisión de vibraciones. 

Las superficies deflectoras de 
los cilindros son unas chapas 
abarquilladas unidas interior- 
mente al cárter y por su borde 
exterior a la superficie posterior 
plana del anillo tubular que sirve 
de soporte al capotaje anular. 

Los casquetes son las super- 
ficies que cubren los extremos 
de las cabezas de los cilindros. 
El frente de las culatas, entre 
los casquetes y el capotaje anu- 
lar, están cubiertos por unas 
chapas atornilladas a él y a las 
Culatas. 

Concéntrico con el capotaje 
anular va el disco frontal en for- 
ma de parrilla de barras vertica- 
les, y por último el capotaje 
lateral, cuya forma se muestra 
en la fotografía. 

El aire que penetra por la pa- 
rrilla central mantiene en cons- 
tante renovación al situado de- 
trás de la caja de engranajes, 
igualando las temperaturas de 
los cilindros superiores e infe- 
riores. La corriente de aire que 
entra por la corona anular ex- 
terior a la parrilla es dirigida por 
las superficies deflectoras de los 
cilindros envolviendo por com- 
pleto las culatas de los cilindros 
y casquetes de la distribución, 
siendo forzada la corriente por 
la aspiración que determinan las 
aberturas del capotaje lateral. 
Con este capotaje la velocidad del aire es 
más elevada que la velocidad relativa del 
avión, siendo por tanto más enérgica la 
refrigeración que si el motor estuviese 
desnudo, además de la uniformidad de la 
refrigeración que es la cualidad esencial 
de todo capotaje. El capotaje lateral se 
desmonta fácilmente, y hecho esto la ac- 
cesibilidad de todos los accesorios del mo- 
tor que deben ser cuidados es completa 
sin que molesten los demás elemen tos de 
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El «Niágara» con el capotaje lateral levantado, 
muestra las superficies canalizadoras del aire. 


capotaje. Para desmontar los cilindros 
bastará con separar previamente las cha- 
pas detlectoras, ¿JA que el capotaje anular 
y el frontal no dificultan la operación. 

Cilindros.—Son de acero. Las culatas 
son fundidas de aluminio; van atornilla- 
das a los cilindros siguiendo un proceso 
de operaciones patentado que no ha 
registrado ni una sola fuga durante 
ocho años de experiencias. Las 
culatas llevan los asientos de las 
válvulas insertados por un procedi- 
miento especial que ha sido objeto 
de ensayos continuos durante un 
año. El nuevo procedimiento eli- 
mina por completo las tres causas 
que determinan fugas por las válvu- 
las: dilataciones desiguales, corro- 
sión por los gases calientes y reba- 
bas por los impactos de las vál- 
vulas. 

Embolos.— De aluminio. Eje 
flotante. Dos segmentos de com- 
presión y uno rascador engrasador. 

Cigieñal.— De un codo. Se 
compone de dos partes por ser de 
una sola pieza la cabeza de biela 
principal. Va montado sobre dos 
cojinetes de rodillos y lleva un co- 
jinete frontal de bolas que absorbe 
el empuje del cigiieñal; atravesan- 
do el plano frontal de cojinete cu- 
bierto por el cárter, el aceite a 
presión atraviesa el cigijeñal hasta 
alcanzar el cojinete posterior de 
bola: 

Cárter.—Se compone de dos par- 
tes principales que forman el cuerpo 
del cárter y dos cubiertas que for- 
man las tapas anterior y posterior. 











de aluminio de alta resis- 
tencia. La cubierta frontal 
constituye el cárter del re- 
ductor y contiene el cojinete 
anterior Y el portárbol de la 
hélice. En la tapa posterior 
van los engranajes de la dis 
tribución y los soportes de 
los magnetos, carburador y 
entradas de los tubos de ad- 
misión. 

Distribución. — El meca- 
nismo de distribución es el 
normal en esta clase de mo- 
tores. Las válvulas y balan- 
cines están encerrados en cu- 
biertas de aluminio fundido, 
con juntas estancas al aceite. 
Las “cubiertas están sujetas 
por muelles en V asegurados 
por sendos tornillos de aletas 
con cierre automático. Co- 
mo la distribución queda de- 
trás del anillo frontal del ca- 
potaje, es suficiente levantar 
el capotaje lateral para que 
toda ella resulte accesible. 

Levantando las cubiertas 
de las válvulas se puede efec- 
tuar el reglaje de las holgu- 
ras entre válvulas, balanci- 








den también desmontarse sin 

necesidad de hacerlo con los 

tubos ovalados que le sirven de cubier- 
ta. Para ello se comprime con los de- 
dos la válvula venciendo la fuerza de 
su muelle y al quedar libre del balan- 
cin el extremo superior del pulsador 
se echa éste hacia atrás y se tira de él. 
Los pulsadores no están como es corriente, 
rodeados sencillamente por cubiertas tu- 
bulares que desembocan en el interior del 
cárter, con lo cual el aceite de las levas 
asciende eventualmente hasta las culatas 
de los cilindros. En este motor las cu- 
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nes y pulsadores. Estospue- El motor Pobjoy <Cataract» de 80 cv. de potencia má- 


xima a 1.504 revoluciones de la hélice. 


biertas de los balancines penetran en una 
cámara anular que rodea al cárter y co- 
munica con él por un orificio situado en 
el punto más bajo, que sirve de desagie 
al aceite. 

Los mecanismos de válvulas de los mo- 
tores no son muy diferentes mecánicamen- 
te. La calidad de una distribución provie- 
ne especialmente del engrase, esmero de 
ejecución y calidad de los materiales. En 
el Niágara, según sus constructores, 
las cubiertas de las válvulas no necesitan 
desmontarse más que cada ciento 
veinticinco horas de funciona- 
miento. 

Alimentación. — Los conductos 
de admisión están fundidos en la 
masa del cárter posterior y radian 
de un centro común caldeado por 
los gases de escape. Los conduc- 
tos de entrada a los cilindros son 
todos de la misma longitud. 

Carburador.—El carburador 
lleva calefacción por aceite y entra- 
das reglables de aire frio y caliente 
que desembocan en la parte inferior 
del capotaje en una expansión que 
favorece el sedimento de las par- 
tículas sólidas que lleva el aire en 
suspensión. 

Escape. — El colector de escape 
queda dentro del capotaje lateral, 
pero aislado del motor por una 
chapa de aluminio, interpuesta en- 
tre él y el motor, que está en pro- 
longación de las chapas que cubren 
las cabezas de los cilindros. Los 
tubos de escape de los cilindros 
quedan así como emparedados en- 
tre estas chapas y el capotaje late- 
ral, siendo dificil el incendio aun 
con rotura de un tubo de escape, 
debido a la enérgica refrigeración 
de las chapas que los envuelven, 

Encendido.—Los antiguos Pob- 





Estas son de aleación de magnesio El motor Pobjoy «Cascade» de 70 cv. de potencia máxima a  joyiban equipados con magnetos de 


y las piezas principales de aleación 


2.850 revoluciones (sin reductor). 
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dos chispas por vuelta que debían 


Abril 1934 


girar a %/, de la velocidad del cigúeñal, 
resultando sometidas a un trabajo dema- 
siado duro. Para los tres nuevos motores 
se han construído magnetos tetrapolares 
con rotor de contacto que giran sólo a 7/4 
de la velocidad del cigiieñal. El encen- 
dido es doble y todo él blindado para evi- 
tar influencias sobre la radio. 

Los distribuidores están separados por 
completo de las magnetos. Uno de ellos 
está conectado con la magneto de arran- 
que a mano o con un vibrador eléctrico de 
bobina, puesto en circuito desde el lugar 
del piloto por medio de un botón pulsa- 
dor. El giro del motor para su puesta en 
marcha se efectúa á mano desde el pues- 
to de pilotaje por medio de una transmi- 
sión de cable. 

Reductor.—Es de tipo helicoidal doble 
y _va provisto de un amortiguador que 
elimina el ruido a bajas velocidades. El 
árbol flotante del engranaje principal es 
igual que el de los antiguos Pobjoy, pero 
el tambor del árbol portahélice es des- 
montable. 


Motor «Cataract» 80 c. v. 


El Cataract tiene el mismo reductor 
que el Niágura, pero el mecanismo de 


El desarrollo del autogiro Cierva 


La casa A. V. Roe and C*, de Manches- 
ter, fabricante de los aviones Avro, ha 
adquirido la licencia de construcción del 
nuevo modelo de autogiro Cierva C. 
3o-P, de mando directo. La licencia 
comprende la fabricación, utilización y 
venta de este autogiro. 

Los pedidos recibidos en lo que va de 
año se acercan a 30, entre los que figuran 
10 del Gobierno británico, seis del espa- 
ñol, uno para Suecia, varios para la ma- 
rina francesa y otros para compradores 
particulares. Por ello, la primera serie 
de 30, preparada por 4. V. Roe, ha sido 
ampliada hasta 40 aparatos. 

Las entregas podrán efectuarse a partir 
de fines de junio, y el precio de cada 
autogiro, en Manchester, será 1 250 libras 
esterlinas. 


Nuevos aviones para las líneas italianas 


El subsecretario del Aire ha pronuncia- 
do en la Cámara un informe acerca de la 
proyectada reorganización de la red aérea 
nacional sobre bases unitarias. Uno de 
los extremos más importantes es la reno- 
vación y unificación de los tipos de avio- 
nes empleados en las líneas aéreas. Como 
norma general, se adoptará en las líneas 
terrestres el trimotor Savoia S-71, y en las 
marítimas el hidro trimotor rápido Savoia 

Por otra parte, la casa Breda está cons- 
truyendo en sus talleres un bimotor de 
tipo económico, el Breda 44, con destino 
a líneas interiores de carácter experimen- 
tal, y la Societá Idrovolanti Alta Italia 
tiené en construcción un gran monoplano 
cuatrimotor destinado a los trayectos in- 
ternacionales de la S. A. M. 

Otro avión S-71 actualmente en servicio 
de línea, ha sido provisto de alerones de 
curvatura, con los que su velocidad míni- 


válvulas semiabierto. El cigiieñal, las 
bielas y en general toda la organización 
interna es idéntica en un todo a la del 
Niágara. 

Todo el capotaje se ha reducido a las 
superficies deflectoras entre los cilindros, 
porque se ha tratado ante todo de cons- 
un motor económico. 
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Motor «Cascade» 70 c. v. 


El Cascade es una versión del Cataract, 
pero no lleva reductor. Se ha tratado 
con él de construir un motor sencillo, li- 
gero y económico. Lleva no obstante 
los magnetos de cuatro polos como los 
otros dos tipos. 





Reductor ... 
Sentido de rotación 
Calibre en milimetros .. 
Carrera en ídem... ES 
Cilindrada en centimetros cúbicos -.. 
Potencia normal eN CVs aopnoonocos - 
Velocidad normal de rotación en r. p. m. del cigileñal. 
Potencia máxima ....o..o. 
Velocidad máxima de rotación del cigúenal. 
Idem 1d. dela hélics coreo 
Relación de velocidades entre la hélice y el cigileñal. 
Peso por caballo de potencia normal en gramos 
Potencia por litro de cilindrada en caballos ......... 
Peso, incluido cubo de la hélice y deflectores de 1os 
cilindros en kilogramos 
Peso del colector de escape en kilogramos. 
Idem del capotaje en kilogramos... 5 
Consumo en gramos por caballo hora para aberturas 
de la mariposa inferiores a un 95 por 100 de la 
máxima. . 
Consumo de aceite én gramos por hora 
Diámetro en milímetro: 
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NOTAS BREVES 


ma se ha reducido en un 10 por 100, y el 
espacio necesario para aterrizar sin frenos, 
en un 36 por 100. 


Fusión de Empresas constructoras 


La importante firma Ateliers d'Avia- 
tion Louis Bréguet, se ha fusionado a la 
Sociedad Wibalt- Penhoét, incorporando 
las oficinas de estudios e investigaciones 
de esta Sociedad. Porsu parte, la Socié- 
té des Chantiers et Ateliers de Saint- 
Nazaire (Penhoét), aporta a la nueva 
entidad todos sus intereses de construc- 
ciones aeronáuticas, 

Monsieur Louis Bréguet entra a formar 
parte del Consejo de Administración de 
Penhott, y el presidente y secretario ge- 
neral de esta última Sociedad, entran, a su 
vez, en el Consejo de Administración de 
la Sociedad Bréguet. 

Parece ser que, por otra parte, la Casa 
constructora de aviones Bernard, ha an- 
ticipado fondos para la reapertura de los 
talleres Schreck, especializada en hidros 
de entrenamiento, y que se hallaba en 
liquidación judicial: 


El ómnibus-autogiro 


El sentido práctico que caracteriza al 
pueblo norteamericano, le ha hecho apre- 
ciar bien pronto uno de los principales 
inconvenientes imputables a la Aviación 
de transporte, en cuanto a velocidad co- 
mercial se pa es la pérdida de tiem- 
po que impone la distancia de los grandes 
aeropuertos al centro de las poblaciones. 

El automóvil, medio de enlace general- 
mente empleado entre ambos puntos, ha 
sido sustituido hace ya tiempo por auto- 
giros en algunos puntos de los Estados 
Unidos. 

Evidenciada la utilidad del nuevo me- 
dio de transporte, se ha comenzado la 
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construcción de un nuevo autogiro des- 
tinado expresamente al servicio de óm- 
nibus. 

El nuevo aparato tendrá un rotor de 
cuatro palas, cantilever, una pequeña ala 
fija de 12,6 metros de envergadura y die- 
dro de 10 grados, motor Wright de 9 ci- 
lindros en estrella, 700 cv., tren reple- 
gable, doble timón de dirección, rueda 
orientable de cola, fuselaje carenado, de 
carlinga cerrada para diez pasajeros, pues- 
to de pilotaje sobre la cámara de aquéllos, 
bajo la pirámide que soporta al rotor, y 
hélice tractora de tres palas y 2,85 metros 
de diámetro. 

El nuevo aparato podrá virar en ángu- 
los muy cerrados y efectuar el servicio a 
una velocidad de crucero de 160 kilóme- 
tros por hora, lo que parece asegurar el 
éxito del empleo para él previsto. 


Fokker va a emprender la construcción 
metálica 


La importante firma Nederlandsche 
Vliegtuigenfabriek Fokker, de Amster- 
dam, que como ya dijimos ha adquirido 
la licencia de construcción y venta para 
toda Europa, excepto Rusia, del bimotor 
americano monoplano Douglas D. C. 1. 
Airliner acaba también de adquirir la 
licencia de construcción del bimotor metá- 
lico rápido Lockheed Electra. 

Parece ser que la casa Fokker no creará, 
por ahora, prototipos metálicos, y prose- 
guirá desarrollando sus clásicos aviones 
de construcción de madera o mixta, sin 
perjuicio de fabricar el Airliner para sa- 
tisfacer a la demanda europea de este tipo 
de construcciones. 

La misma casa, como resultado de un 
concurso celebrado por el Gobierno de 
las Indias Holandesas, ha recibido un pe- 
dido de 14 aviones de caza para aquellas 
Fuerzas Aérea: 
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Concurso para adquirir avionetas de 
construcción nacional 


La Jefatura de Aviación Militar ha 
abierto un concurso entre casas construc- 
toras y constructores españoles para la 
adquisición de un prototipo de avioneta 
elemental con sujección a las siguientes 
caracteristicas: 

Biplaza, monomotor, con motor Walter- 
_Junior de refrigeración por aire, de po- 
tencia comprendida entre 105 y 120Cv. 

Factor de carga, igual o mayor que 
ocho. 

Carga útil, igual o mayor que 250 
kilogramos. 

Velocidad máxima, igual o mayor 
que 150 kilómetros por hora. 

Velocidad minima, igual o menor 
que 70 kilómetros por hora. 

Tiempo de subida a 1.000 metros 
sobre el nivel del mar, nueve minutos. 

Longitud de la carrera de despe- 
gue, menor de 150 metros. 

Longitud de la carrera de aterri- 
zaje, menor de 100 metros. 

Tren sin eje ni freno. El fuselaje 
deberá ser de estructura metálica, 
no concretándose el tipo de fabrica- 
ción para el resto de la célula. Los 
dos asientos deberán estar igualmente 
acondicionados de mandos para poder 
actuar en cualquiera de ellos como 
piloto. 

Las cualidades que servirán de 
base para la puntuación inicial del 
prototipo, serán las siguientes: 

Mandos. 

Desembrague de los mismos. 

Facilidades de cambio de motor, 
ruedas, patín, etc., y de repara- 
ciones. 

Facilidad para lanzamiento con 
paracaídas. 

Accesibilidad. 

Alas plegables. 

Reglaje de empenajes en vuelo, y 

Dispositivos de hipersustentación. 

La puntuación inicial que resulte 
de las citadas cualidades será incre- 
mentada cuando los prototipos den 
mejores características que las mini- 
mas exigidas para factor de carga, 
velocidad máxima, velocidad mínima, 
subida a 1.000 metros, carrera de des- 
pegue y aterrizaje. 

Los Servicios Técnicos de Avia- 
ción inspeccionarán los elementos 
que los concursantes deberán pre- 
sentar a tal fin por todo el plazo fijado 
y que son los siguientes: 

Modelo a escala reducida, para ensayo 
en túnel aerodinámico, cuatro meses. 

Expediente de cálculo de los elementos 
a ensayar, siete meses. 

Elementos y célula para ensayos estáti 
cos, siete meses. 

Documentación técnica con arreglo a la 
norma Aero OIII, siete meses. 

Prototipo en vuelo, nueve meses, y 

Documentación técnica completa (sólo 
para el clasificado en primer lugar) con 











jeto de un mereci 


arreglo a las normas Aero Oll2 y Oll3, 
tres meses después de la clasificación pro- 
visional del concurso. 

Los mismos Servicios Técnicos deci- 
dirán las condiciones de ejecución de los 
ensayos estáticos que se deberán efectuar 
con las células y aletas, fuselajes y empe- 
najes, y tren de aterrizaje. 

Las pruebas del aparato en vuelo com- 
prenderán una prueba de manejabilidad 
de media hora y un vuelo de duración de 





Don Fernando Flores Solís, el activo piloto del Aero 
Club de Andalucía, a quien dicha entidad ha hecho ob- 


simo homenaje con motivo de haber 





cumplido las mil horas de vuelo. 


dos horas, efectuados por el piloto de la 
entidad que presente el avión, y uno o 
varios vuelos de ensayo, efectuados por 
los pilotos de la Comisión nombrada por 
el Arma de Aviación, con objeto de verifi- 
car las cualidades de manejabilidad del 
aparato y el funcionamiento de los diver- 
sos órganos y equipo del avión. 

Los premios que se establecen para este 
Concurso son los siguientes: 

Primer premio: 200.000 pesetas. 

Segundo premio: 50.000 pesetas. 

Tercer premio: 30.000 pesetas. 
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Cuarto premio: 20.000 pesetas. 

En la orden en que se anuncia este Con- 
curso se determinan las demás condicio- 
nes que regirán para el mismo. 


Don Juan de la Cierva, profesor «honoris 
causa» de la Escuela Superior Aero- 
técnica 


Ha sido concedido el título de profesor 
«honoris causa» de la Escuela Superior 
Aerotécnica a D. Juan de la Cierva 
y Codorniu. 

Dice la propuesta cursada por la 
misma Escuela, que el nombramiento 
se propone para rendir tributo de ad- 
miración al ilustre inventor del auto- 
giro, estimando que de sus profundos 
conocimientos técnicos pueden sacar 
provechosas enseñanzas, no sólo sus 
alumnos, sino también sus propios 
profesores. 


Para los próximos cursos de la Es- 
cuela Superior Aerotécnica 


Se ha dispuesto la convocación a 
exámenes de ingreso en la Escuela 
Superior Aerotécnica para los si- 
guientes cursos, que han de comenzar 
en 1 de octubre de 1934 y terminarán 
el 31 de julio de 1935 

1.2 Primer curso preparatorio 
para ingeniero aeronáutico en cua- 
tro años, con exámenes de ingreso 
en julio y septiembre de 1934. 

El plazo para presentar la docu- 
mentación necesaria será el de todo 
el mes de mayo, para la convocatoria 
del mes dejulioy del 15 de julio al 15 
de agosto, ambos inclusive, para la 
convocatoria del mes de septiembre, 
pudiendo entregarse las instancias, 
documentadas, en la Secretaría de 
la Dirección General de Aeronáutica 
Civil. 

2.0 Curso de especialistas en aero- 
motores, primero de los de especia- 
lización para ingenieros aeronáu- 
ticos. 

El número de plazas libres para 
este curso estará limitado a cuatro 
para alumnos españoles y cuatro 
para súbditos extranjeros, y los aspi- 
rantes deberán estar en posesión de 
algún título civil de ingeniero o 
haber cursado sus estudios en las 
Academias de Ingenieros o de Artille- 
ría, Militar o Naval, o del Cuerpo Ge- 
neral de la Armada. Los que posean tí- 
tulos extranjeros análogos de carácter 
oficial, los podrán presentar juntamente 
con el plan de estudios correspondientes 
y serán admitidos en iguales condiciones 
que los nacionales, si la Escuela lo consi- 
dera equivalente. 

Las instancias solicitando el ingreso de- 
berán ser dirigidas al Director de la Es- 
cuela Superior Aerotécnica y entregadas 
asimismo en la Secretaría de la Dirección 
General de Aeronáutica Civil, terminan- 
do el plazo de admisión el día 31 de julio. 
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El ejercicio de oposición tendrá lugar 
el día 15 de septiembre en el local de la 
citada Escuela Superior Aerotécnica. 


Las actividades del Aero Club 
de Andalucía 


Año tras año, desde su fundación, ha 
podido observarse en las actividades de 
esta importante entidad un notable y 
constante crecimiento. El elevado grado 
de vitalidad que presenta en la actuali- 
dad, obra del gran entusiasmo y esforzado 
apoyo con que todos los socios colaboran 
en su obra común, permite esperar que el 
Aero Club de Andalucía, lejos de decaer, 
habrá de continuar destacándose entre 
las sociedades aeronáuticas en España. 

Buena base para tal esperanza ya la 
constituye la participación del cítado 
Aero Club en el último festival de Ba- 
rajas. A dicho acto se presentó, esplén- 
didamente formada, una escuadrilla de 
cinco aviones que tripulaban, respec- 
tivamente, D. Manuel del Camino y 
D. Carlos Zwicky; D. Pablo Benjumea y 
D. Guillermo Bosch; D. Manuel González 
Camino y D. Luis Gallo; D. Vicente Gil 
Mendizábal y D. Pablo Atienza, y D. Fer- 
nando Flores Solís y D. José María Os- 
borne. La aparición de esta escuadrilla 
civil sobre el aeropuerto fué recibida con 
una entusiasta salva de aplausos; popular 
homenaje a quienes, en simpático em- 
peño, acababan de cruzar media España 
para asociar el pabellón del Aero Club 
de Andalucía al patriótico acto que se 
estaba celebrando. 

De las actividades desarrolladas du- 
rante el pasado año resulta un resumen 
cuyos datos y cifras constituyen el mejor 
elogio que del Aero Club de Andalucía 
puede hacerse. 

Al finalizar dicho período contaba con 
un total de 60 pilotos socios del Club, de 
los cuales, 43 formados en su propia Es- 
cuela, Los pilotos hechos en 1933 fueron 
doce, a un promedio de veinticinco horas 
veinte minutos de vuelo. 

En aquella misma fecha, el Club poseía 
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Dos aviones R-111 de reconocimiento, de nuestra Aviación Militar, volando entre nubes. 


tres avionetas Moth y un planeador Zóg- 
ling de su propiedad, completando dicho 
material de vuelo otras seis avionetas y un 
autogiro propiedad de socios pilotos de 
la entidad. Con estos nueve aparatos con 
motor se realizaron durante el año un to- 
tal de 13.181 vuelos, con una duración de 
novecientas sesenta y ocho horas treinta y 
seis minutos. 

La actividad aeronáutica del Aero Club 
de Andalucía y el perfecto entrenamiento 
de sus pilotos, se puso repetidamente de 
manifiesto durante el año, con ocasión de 
los diversos concursos y festivales aéreos 
celebrados en España. 

En el concurso celebrado en Málaga, en 
abril, tomó parte con tres aparatos, adju- 
dicándose el primer premio D. Gerardo 
Basterrechea. En la prueba de acrobacia 
se clasificaron en primero y segundo lu- 
gar, respectivamente, los señores Haya y 





El alumno de la Escuela de Ingenieros Industriales, Sr. Maluquer, que ha obtenido en Madrid 
el título B de piloto de vuelo sin motor. 


Flores Solis, y en la prueba de caza de 
globos, consiguieron los dos primeros pre- 
mios los Sres. Flores Solís y Basterrechea. 

En el concurso de Cóidoba, el Aero 
Club de Andalucía participó con seis apu- 
ratos, adjudicándose el primer premio de 
velocidad a D. Pablo Benjumea y corres- 
pondiendo la totalidad de los premios a 
los demás participantes del Club. Esta 
brillante actuación, mereció una entu- 
siasta felicitación de la F. A. E., acordada 
.n sesión de 4 de junio. 

En la fiesta celebrada en el aeropuerto 
de Barajas con motivo del aniversario de 
la proclamación de la República, concu- 
rieron dos aparatos pilotados por D. Ge- 
rardo Basterrechea y D. Bernardo Rodri- 
guez, respectivamente. 

En el concurso que se celebró en Va- 
lencia, participó también una avioneta 
del Aero Club de Andalucía tripulada por 
D. Bernardo Rodríguez y el alumno D. José 
Bisquerra, quienes consiguieron los pri- 
meros premios, tanto en la prueba de 
velocidad como en la de acrobacia. 

En la fiesta organizada en Sanlúcar de 
Barrameda los días 15 y 16 de agosto por 
el propio Aero Club de Andalucía, toma- 
ron parte cuatro avionetas de la entidad 
y el autogiro del socio D. Andrés Lasso 
de la Vega. A bordo de las citadas avio- 
netas recibieron su bautismo del aire 43 
personas. 

En la Vuelta a España participaron con 
brillante resultado dos avionetas del Aero 
Club de Andalucía, cubriendo sus respec- 
tivos pilotos, D. Gerardo Basterrechea y 
D. Fernando Flores Solís, todas las eta- 
pas de la Vuelta. 

A esta labor marchó unida una gran 
actividad de divulgación aérea por medio 
de diversos actos de propaganda. 

Actualmente Aero Club de Andalucía 
se ocupa en la viabilidad de su intere- 
sante programa para el presente año, en- 
tre cuyos proyectos figura la realización 
de un curso de vuelos sin visibilidad y 
otro de navegación. 

Resulta altamente grato y halagador 
comprobar la excelente labor llevada a 
cabo por el Aero Club de Andalucía, la 
cual, por ser resultado, principalmente 
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del gran entusiasmo de sus componentes, 
no dudamos que se verá notablemente 
incrementada en el transcurso del pre- 
sente año. 


Homenaje a D. Fernando Flores Solís por 
haber cumplido sus mil horas de vuelo 


El día 17 de marzo, aprovechando la 
oportunidad de que D. Fernando Flores 
Solís había pasado las mil horas de vuelo 
como piloto, se celebró en uno de los sa- 
lones del Aero Club de Andalucía una 
comida íntima, con que los socios del mi: 
mo testimoniaban una vez más al home- 
najeado su simpatía y complacencia por 
la entusiasta y constante labor que en fa- 
vor de la aeronáutica realiza al frente de 
la Escuela de Pilotaje, de la que es di- 
rector. 

A pesar del carácter íntimo que revestía 
el homenaje, pasaban de un centenar los 
comensales y se recibieron entre otras 
muchas las adhesiones de los Sres. Buylla 
y F. Mulero, Aero Club de España, de 
Aragón, de Cádiz, de Málaga, etc. 

Los menús estaban redactados en tono 
festivo y los encabezaban caricaturas y 
chistes alusivos a la vida aeronáutica del 
Sr. Flores. Por el acierto con que hicie- 
ron sus dibujos y aleluyas los Sres. Laffi- 
ta a constituyó la nota saliente 
de la comida. 

Ofreció el acto D. Manuel Kith, vice- 
presidente del Club, e hizo uso de la pala- 
bra D. Francisco Bustamante, director 
durante mucho tiempo de la Escuela de 
Pilotaje y profesor del Sr. Flores Solís, ha- 
ciendo resaltar sus méritos aeronáuticos, 

Precedido por un prolongado aplauso, 
usó de la palabra el homenajeado agrade- 
ciendo mucho a todos sus manifestacio- 
nes. Hizo ver cuánto debe al Aero Club 
de Andalucía, resaltando el perfecto fun- 
cionamiento y la afición de sus pilotos, 
que le hacía adquirir constantemente un 
progresivo desarrollo. 





Conferencia de D. Emilio Herrera ante el 
Colegiosde Doctores de Madrid 


Continuando el ciclo de conferencias 
sobre su proyectada ascensión estratosfé- 
rica, el día 1 del pasado disertó en la Uni- 
versidad de Madrid el ilustre ingeniero 
aeronáutico D. Emilio Herrera Linares. 

El orador expuso la multitud de proble- 
mas que será preciso resolver para poder 
realizar la ascensión, explicando la forma 
en que se propone solucionar cada uno 
de ellos. 

El Sr. Herrera terminó rogando al audi- 
torio que todo aquél que dentro de su es- 
pecialidad científica notase alguna omi- 
sión o error en las soluciones expuestas, 
le ilustrase con su opinión, ya que de la 
bondad de las mismas dependerá el éxito 
de la empresa. 

La docta concurrencia premió con una 
calurosa ovación la interesante conferen- 
cia de D. Emilio Herrera. 


Interesante proyecto 


El jefe de la Escuadra núm. 1, teniente 
coronel D. Antonio Camacho, ha hecho un 
interesante estudio relativo a un vuelo en 
grupo a nuestras posesiones de Guinea. 

El fin que se perseguiría con este vuelo, 
además del entrenamiento y enseñanza 
del personal que lo realice, sería el levan- 


Abril 1934 





Los cinco becarios de la Generalidad de Cataluña, señores Maurain, Careaga, Sangenís, Cabré 
y Picanyol, que, en representación de sus respectivos Aero Clubs, han pasado con éxito las 
pruebas para la obtención del título de piloto aviador. 


tamiento fotogramétrico de Fernando Poo 
y Guinea. 


La actividad de la Escuela de Aviación 
Barcelona 


Durante el mes de febrero esta Escuela 
ha registrado el siguiente movimiento de 
vuelos en su aerodromo del Prat: 

Escuela, $43 vuelos, con cincuenta y 
una horas quince minutos. 

Entrenamiento, 194 vuelos, con diez y 
ocho horas trece minutos. 

Turismo, 23 vuelos, con dos horas 
treinta y seis minutos. 

Prueba, 17 vuelos, con una hora cin- 
cuenta y un minutos. 

Fotografía, seis vuelos, con una hora 
cuarenta minutos. 

Reclamo, un vuelo, con veinticinco mi- 
nutos. 

Exhibiciones, 20 vuelos, con seis horas 
cincuenta y cinco minutos. 

En total: 1.104 vuelos, con una dura- 
ción de ochenta y dos horas cincuenta 
y cinco minutos. 

Durante el mismo período obtuvieron 
su título de piloto aviador los alumnos 
D. Francisco Cabré Rofes y D. Joaquín 
Sangenis Voscerra! 





Homenaje al teniente Ferrándiz 


Organizada por Aero Popular de Bar- 
celona, el dia 10 del pasado tuvo lugar 
en dicha ciudad una cena homenaje en 
honor del teniente de aviación don Carlos 
Ferrándiz, por su brillante victoria en el 
concurso de acrobacia celebrado reciente- 
mente en Barajas con motivo del festival 
dedicado a D. Juan de la Cierva. 

El acto revistió gran lucidez, recibiendo 
el homenajeado muchas feclicitaciones 
por su destacada actuación. 
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La labor de Aero Popular 


Recientemente, realizaron brillante- 
mente las pruebas para la obtención del 
titulo de piloto aviador los socios de Aero 
Popular, de Madrid, señorita Anita Osona 
y don José Montarroso. 

Los vuelos con motor prosiguieron du- 
rante el pasado mes con la acostumbrada 
intensidad, llegándose a totalizar un nú- 
mero de 106 vuelos, con trece horas cua- 
renta y cuatro minutos. 

Los vuelos sin motor fueron asimismo 
muy numerosos, haciendo prever el incre- 
mento que adquiere esta clase de vuelo 
entre sus asociados, un balance para fin 
de año notablemente superior al de los 
598 lanzamientos que totalizó en 1933. 

En los talleres de la entidad tienen sus 
socios en período muy avanzado de cons- 
trucción un velero G>unau-Baby 1, aná- 
logo al que detenta en treinta y siete 
horas el record mundial de duración de 
vuelo a vela. 

Finalmente, un grupo de afiliados con- 
currirá con el planeador del Aero a la 
Semana de Vuelo a Vela que del 1 al 8 del 
presente mes ha de celebrarse en Alcalá 
de Henares. 





Una avioneta para la expedición 
al Amazonas. 


Procedente de Londres, el día 28 del 
pasado aterrizó en Getafe la avioneta ad- 
quirida para la expedición del capitán de 
Aviación D. Francisco Iglesias, al Ama- 
zonas. 

El aparato, que trajo en vuelo el tenien- 
te de la misma Arma D. Juan Reus, es 
un Fox-Moth con motor Gipsy Major de 
130 cv. y ha sido especialmente cons- 
truído para las necesidades de la misión a 
que se le destina. 
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Nuevas escuelas de pilotaje en Málaga 
y Valen: 





El Aero Club de Málaga ha sido autori- 
zado para crear una Escuela de pilotaje 
en su campo de vuelos del aerodromo de 
Rompedizo, en Málaga. La dirección de 
la misma ha sido confiada al piloto avia- 
dor D. Jospe Navas Dominguez, el cual 
actuará asimismo de profesor. 

Igual autorización ha sido concedida al 
Aero Club de Valencia para establecer 
una Escuela en el aerodromo de Manises. 
Para la dirección de la misma se ha desig- 
nado al piloto D. Alfonso Alarcón Artal y 
para profesores han sido nombrados los 
pilotos D. Rafael de Mazarredo y Trenor 
y D. Marcelo Naranjo Castaño. 


Cambio del Consejo directivo del Aero 
Club de Cataluña 


En su última reunión, Aero Club de 
Cataluña ha variado la formación de su 
Consejo directivo, que ha quedado cons- 
tituído en la siguiente forma: 

Presidente honorario, D. Miguel Mateu 
Plá; secretario honorario, D. josé Canu- 
das Busquets; presidente, D. Agustín Ba- 
rangé; vicepresidente 1. D. Esteban 
Fernández; vicepresidente 2.9, D. José 
María Martino; secretario, D. Antonio de 
Gaztañondo; vicesecretario, D. Manuel 
S. Márquez; tesorero, D. José Capelo; 
vicetesorero, D. Adolfo Subirana; voca- 
les, D. Antonio Armangué, D. Enrique 
Cera, D. Juan Bertrand, D. Oscar Sthael, 
D. Jaime Camarasa, D. Eduardo Balet, 
D. Francisco Pérez y D, Alberto Lleó. 





Nueva entidad aeronáutica, en Burgos 


El pasado mes de marzo ha quedado 
constituída, en Burgos, una nueva socie- 
dad aeronáutica con el nombre de Aero 
Popular Burgalés. 


La Junta directiva ha quedado formada 
como sigue: presidente, D. Antonio Llop; 
vicepresidente, D. Francisco Rodado; se- 
cretario, D, Nemesio Sáiz; vicesecretario, 
D. José Miguel; tesorero, D. Luis Vazuez; 
vocales, D. José María Aldeanueva, don 
Francisco Rodrigo y D. Joaquin Zumala- 
carregui. 


Primer velero español proyectado y 
construído por los alumnos de la Escuela 
de Ingenieros Industriales 


Los socios del grupo de vuelo sin motor 
de la Escuela Central de Ingenieros In- 
dustriales, de Madrid, están construyendo 
un velero proyectado por el alumno señor 
Maluquer. 

El velero Ingeniero Industrial, que asi 
ha sido denominado, ofrece las siguientes 

Caracteristicas. Ala trapezoidal, mo- 
nolarguero, borde de ataque trabajando, 
perfil Góttingen 527. El mando de los 
alerones es diferencial. El fuselaje, de 
sección exagonal, es de chapa contra- 
peada. 














Envergadura. 13,75 ms. 
Superficie. 13,6 ms? 
Longitud Ems, 
Altura, 2,10 ms. 
Peso en vas 100 kgs. 
Piloto y paracaida: So kgs. 
Peso en vuelo. + 189 kgs. 
Carga por metro cuadrado. — 13,33 kgs.Ju? 


Performances 


a) Planeo máximo. 
Planeo, 1 : 19 
Velocidad de vuelo, 17 ms./seg. 
Velocidad de descenso, 0,90 ms./seg. 
b) Descenso minimo. 
Planeo, 1; 17 
Velocidad de vuelo, 13,8 ms./seg. 
Velocidad de descenso, 0,$0 ms./Seg- 


El objeto del constructor al proyectar 
este velero, cuya caracteristica principal 






























































VELERO 


CINGEMERO IIDULTRNALA 


pal 


Croquis del velero Ingeniero Industrial, proyectado y construído por los alumnos 
de la Escuela de Ingenieros Industriales. 
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es su poca envergadura, ha sido la obten- 
ción de una construcción más fácil y un 
menor coste. 

Recordamos que en el último concurso 
de la Rhón, en Alemania, obtuvieron pre- 
mios especiales los veleros de poca en- 
vergadura. 

La construcción de esta nueva unidad 
se halla muy avanzada, esperándose que 
para fin del próximo mayo se podrán rea- 
lizar los primeros vuelos de ensayo. 


Ampliación del aeropuerto de Barcelona 


Han comenzado con gran actividad en 
el aeropuerto del Prat, los trabajos de 
rellenamiento y ampliación del campo 
de aterrizaje que, una vez terminados, 
presentará una superficie lisa en su to- 
talidad. 

La Junta Central de Aeropuertos, de la 
cual depende el del Prat, quiere dar a 
éste las características de grandiosidad 
y perfeccionamientos que corresponden 
a su constante aumento de tráfico, tanto 
en lo que se refiere a líneas regulares 
internacionales, como en el aspecto turis- 
tico, cada día mayor, dada la situación 
geográfica de aquel aeropuerto. 


Un título B de vuelo sin motor en Madrid 


El día 4 del pasado mes terminó las 
pruebas para la obtención del título B de 
piloto de vuelo sin motor el socio de la 
Agrupación de Vuelo sin Motor de la Es- 
cuela de Ingenieros Industriales, D. Juan 
Maluquer. El aparato empleado fué el 
Prifing M G-3 de la Agrupación, siendo 
el promedio de duración de los cinco 
vuelos de un minuto cinco segundos. 

El título obtenido por el Sr. Maluquer 
es el primer título B que se obtiene en 
Madrid y el octavo de España. La tar- 
danza en obtenerse en Madrid este título 
da idea de la dificultad de la prueba con 
el tipo de aparatos empleados y acredita 
la pericia del nuevo piloto B. 


Los vuelos del grupo «Dédalo» 


Los componentes de la entusiasta enti- 
dad de vuelo sin motor Dédalo — antes 
Federación de Estudiantes Católicos — ha 
continuado durante el pasado mes sus in- 
tensas prácticas de aviación sin motor en 
los cerros de La Marañosa. 

Los vuelos del día 24 fueron extraordi- 
nariamente favorecidos por el fuerte vien- 
to reinante, consiguiendo el alumno señor 
Benavides un vuelo de los cinco nece- 
sarios para alcanzar el título B, con una 
duración de un minuto y dos segundos. 

Los restantes alumnos han venido efec- 
tuando numerosos vuelos de entrena- 
miento para las pruebas A y B. 





Accidente 


El día 14 del pasado, mientras realizaba 
uno de los vuelos del curso de trans- 
formación que seguía en la Escuela de 
Alcalá de Henares, el alférez de navio 
D. Rafael Palacios Campos sufrió un gra- 
ve accidente a consecuencia del cual re- 
sultó muerto. 
Descanse en paz. 
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Información Extranjera 





ALEMANIA 


Los armamentos aéreos 





Según las primeras noticias conocidas, 
el presupuesto del Aire para 1934 ha pasa- 
do de 75 a 140 millones de reichsmarks, 
con aumento de 65 millones. 

Paralelamente a esto, es sabido que 
Alemania reivindica en Ginebra la nece- 
sidad de un ejército regular de 300.000 
hombres. 

En una reciente entrevista con un perio- 
dista británico, el ministro del Aire, Goe- 
ring, ha manifestado que Alemania tiene 
perfecto derecho a poseer una adecuada 
fota aérea de carácter defensivo. En 
efecto, grandes trozos de sus fronteras 
lindan con Francia, Bélgica, Polonia y 
Checoslovaquia, naciones todas que 
poseen excelentes fuerzas aéreas. Para 
estar protegidas en el mínimo grado admi- 
sible, Alemania debe poseer una flota 
aérea cuyos efectivos lleguen, por lo 
menos, al 30 ó 40 por 100 de la suma de los 
de las cuatro naciones citadas. Los ele- 
mentos indispensables para la defensa del 
Reich son, a juicio del ministro, cañones 
antiaéreos y aviones de caza, elementos 
ambos puramente defensivos. 

Ha desmentido Goering la supuesta 
actividad aeronáutica de las fábricas Opel 
y Benz. Solamente se construyen moto- 
res de aviación por Argus, en Berlín, 
Bayerischen Motoren Werke, en Munich, 
Junkers, en Dessau, y Siemens en Berlin. 

Acerca de la Aviación civil, dijo el mi- 
nistro que sg ha procurado renovar 
casi totalmente el material de la Luft- 
hansa, que era, en gran parte, anticuado 
y monomotor. Hoy abundan los polimo- 
tores, se construyen aparatos magníficos, 
tanto en tipos rápidos como de gran porte, 
y se han adquirido modelos extranjeros, 
principalmente de los Estados Unidos. 

Preguntado el ministro si Alemania po- 
see una fuerte reserva de pilotos, recono- 
ció que se ha realizado un intenso esfuerzo 
para conquistar la juventud para la Avia- 
ción. <A falta — dijo — de organismos de 
instrucción militar, se favorece el turismo 
aéreo, y tenemos los mejores pilotos de ve- 
lero del mundo. Es perfecta nuestra or- 
ganización meteorológica y de infraes- 
tructuras, pero la carencia de Aviación 
militar nos priva de muchas ventajas.» 
Como es sabido, una de las Asociaciones 
aeronáuticas cuenta con más de 60.000 
afiliados. 

Se calcula que han de pasar unos dos 
años antes de lograr una Aviación de de- 
fensa verdaderamente eficaz. La flota 
que pudiera formarse con los aparatos 
hoy en servicio, no pasaría de unos 300 
aviones. 

Por otra parte, la prensa francesa se 
muestra alarmada ante la creación y am- 
pliación de numerosos aerodromos en la 
orilla izquierda del Rhin, región que, se- 
gún los tratados, no debe ser organizada 











Aeronáutica Militar 


para fines bélicos, sino, al contrario, total- 
mente desmilitarizada. No obstante, ex 
ten hoy buenos aerodromos en Tréveris, 
Neustadt, Maguncia, Barmen, Gelsen- 
kirschen, Pirmasens, Lahr, Offenburg, 
Rastadt y otros puntos inmediatos a la 
frontera francesa. 





ESTADOS UNIDOS 


Agregado aeronáutico en Rusia 


Dándose exacta cuenta de lo que supo- 
ne en el mundo la Aviación soviética, el 
Gobierno de los Estados Unidos que, 
como se sabe, han reconocido reciente- 
mente al soviético, ha designado, a con- 
tinuación del que ha de ser Su embajador 
en Moscú, Mr. Bullitt, al teniente de 
Aviación Mr. Thomas D. White, para ocu- 
par el cargo de agregado aeronáutico en 
la aludida embajada. 


FRANCIA 
Actividad de la Aviación militar en 1933 
Según la France Militaire, las fuerzas 


del Ejército del Aire han totalizado en 
1933 cerca de trescientas mil horas de 
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vuelo. Ocurrieron 40 accidentes, con 25 
víctimas, lo que da el promedio de un ac- 
cidente grave por cada siete mil quinien- 
tas horas de vuelo. Contrasta esta cifra 
con el promedio de 1932, que llegó a uno 
por cuatro mil quinientas noventa y tres 
horas. 

Las fuerzas de Aviación maritima han 
totalizado cuarenta y cinco mil horas de 
vuelo, con 12 accidentes y 20 muertos. 
El promedio es aquí mucho más elevado: 
un accidente grave por cada tres mil se- 
tecientas cincuenta horas. 


La Unión Nacional de Defensa Aérea 


Acaba de constituirse en Francia este 
organismo — como ya lo estaba en otras 
naciones—, integrado en esencia por todas 
las agrupaciones consagradas en princi- 
pio a la defensa del territorio nacional, 
como las de Oficiales y Suboficiales de 
reserva, Cruz Roja, Auxiliares del Deber 
Nacional, Unión de Combatientes, Unión 
Cívica, Federación Aeronáutica Nacio- 
nal, etc. 

Se incorporan también a la nueva en- 
tidad los miembros de la antigua Liga de 
Defensa Aérea, que queda ahora disuelta. 

Los principales fines de la Unión son 





Maniobras de la escuadra norteamericana del Pacífico. 
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Un anfibio Vought, motor Wasp, 
en el momento de ser catapultado desde el acorazado West Virginia para efectuar un 
reconocimiento. 
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Demostraciones de la R. A. F. en la Indía inglasa. 


raras 


2 


ee 
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Dos hidroaviones Short-Rangoon, trimo- 


tores Bristol-Júpiter, descansando en el río Hooghley, cerca de Calcuta, durante un crucero 
iniciado en Basorah por Karachi, Mangalore, Colombo y Madrás. 


los siguientes: Propaganda para consti- 
tuir una potente Aviación nacional; ins- 
trucción y protección de las poblaciones 
civiles contra ataques aéreos; coordina- 
ción de esfuerzos de las entidades adhe- 
ridas; colaboración con los Puderes públi- 
cos encargados de la defensa pasiva. 

El presidente de la nueva Unión es 
M. Gastón Doumergue, actual jefe del 
Gobierno francés. 





Nuevo agregado aeronáutico en Moscú 


Poco después que los Estados Unidos, 
ha nombrado Francia un agregado aero- 
náutico a su embajada en Moscú. Este 
nombramiento ha recaído en M. Donceau, 
capitán aviador. 





INGLATERRA 


Las maniobras navales en el Atlántico 


A mediados de marzo se ha desarrolla- 
do en aguas del Atlántico, a la altura de 
las costas ibéricas, un supuesto táctico a 
cargo de algunas divisiones de la escua- 
dra inglesa, acompañadas de sus respec- 
tivos portaviones, y separadas en dos 
bandos: Rojo y Azul. Durante el des- 
arrollo del supuesto la escuadra ha tenido 
que aguantar un duro temporal, que difi- 
cultó la maniobra de los buques e im- 
pidió en absoluto la actuación de los avio- 
nes embarcados. 

Comentando estos ejercicios, el conoci- 
do editor de The Aeroplane, Mr. C. Grey, 
escribe lo siguiente: 

«Las maniobras navales ejecutadas cer- 
ca de la costa de la Peninsula Ibérica, 
parecen haber sido literalmente una piña. 
El fuerte viento que se levantó demostró 
la inutilidad de varios destroyers, dificul- 
tando mucho la acción de los barcos gran- 
des. Sin embargo, tal vez la consecuen- 
cia principal fué, sin duda, que el mal 
tiempo impidió el que se efectuasen re- 
conocimientos aéreos, siendo la acción de 
la Aviación totalmente nula. Según un 
núcleo de opinión, esto prueba la inutili- 
dad delos aeroplanos para la protección de 


las costas. Los que piensan de esta ma- 
nera nos predicarán ahora que las Fuerzas 
Aéreas no pueden proteger nuestra nave- 
gación a lo largo de las costas, y que los 
aeroplanos son máquinas de buén tiempo 
que pueden ser utilizadas por una escua- 
dra en el mar si el tiempo es lo suficien- 
temente bonancible para permitirles des- 
pegar y posarse sobre sus antiestéticos 
portaviones. Según esto, no pocos jefes 
de Marina de vieja escuela, y también las 
gentes conservadoras de tierra, deducirán 
que los portaviones y la Aviación embar- 
cada generalmente no valen el dinero que 
cuestan, porque no pueden ser utilizados 
más que con buen tiempo, 

»La respuesta adecuada a todo esto es 
que la defensa naval de la navegación 
costera es una farsa sin una Fuerza Aérea 
en el litoral. Si estas lamentables manio- 
bras prueban algo, es la fuerza del ar- 
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gumento que siempre hemos defendido 
en estas columnas: que si tuviésemos un 
número adecuado de aviones a lo largo 
de las costas del Imperio Británico, po- 
dríamos asegurar casi infaliblemente la 
navegación a lo largo de las costas. Y 
entendemos aquí por navegación costera 
el cabotaje a una distancia no superior a 
un centenar de millas de nuestro litoral. 

»Además de esto, significa que, con 
aeroplanos proyectados expresamente, la 
navegación puede ser protegida sobre 
zonas de mil millas de extensión (1.600 ki- 
lómetros) a partir de las bases aéreas si- 
tuadas a cada extremo de la ruta, siem- 
pre que sean neutrales las naciones situa- 
das a lo largo de aquélla, o sea que en 
sus costas no haya bases aéreas enemigas. 
Esto significa que nosotros podemos per- 
fectamente dar escolta aérea para con- 
voyes marítimos disponiendo de bases 
aéreas hacia Penzance por un lado y Gi- 
braltar por el otro, mientras nuestros 
aviones no tengan que luchar con ene- 
migos más potentes que submarinos, des- 
tructores o cruceros ligeros. 

>Me permito, pues, insistir en que lo ex- 
puesto es un argumento incontrovertible 
en favor de la organización urgente de 
un aerodromo terrestre de primer orden 
en Gibraltar. Estos trabajos de convoy, 
reservados a los aviones verdaderamente 
rápidos, no podrían ser efectuados al mis- 
mo tiempo por hidroaviones. Pero al 
afirmar esto, no olvido que los hidroavio- 
nes de alta mar pueden despegar en vacio 
y ser provistos en vuelo de combustible 
para viajes mucho más largos que los que 
podrían realizar si tuviesen que despegar 
del agua a plena carga. 

>En estas maniobras navales del Atlán- 
tico, una escuadrilla procedente de las 
bases de la costa hubiera sorprendido a 
la Escuadra Azul, o a las dos divisiones 
que la formaban, mucho antes de que los 
barcos de la Escuadra Roja lograsen des- 
cubrirlas. Y operando desde aerodromos 
costeros situados en cualquiera de las 
playas del Norte o del Sur de España, o 
de Lisboa, hubieran echado a pique im- 
punemente los transportes de la Flota 














La Aviación militar italiana ha celebrado solemnemente el XII aniversario de su fundación. 
Uno de los actos celebrados ha sido una revista del personal y material de la Regia Aeronauti- 
ca por el jefe del Gobierno y ministro del Aire, a la que se refiere esta fotografía. 
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Azul, y averiado sus buques de escolta, 
sin que ésta hubiese podido responder al 
ataque. Con el mar en las condiciones 
referidas, los aviones embarcados de la 
Escuadra Azul no hubieran podido ele- 
varse para interceptar el ataque de los 
aviones procedentes de la costa, y la arti- 
llería antiaérea de los buques lo hubiera 
hecho todavía peor, como es natural.> 


Los idiomas en la R. A. F. 


Los organismos directores de la R. A. F. 
vienen concediendo una importancia cada 
día mayor al conocimiento de los idiomas 
por el personal de Aviación. Reciente- 
mente han sido designados varios oficiales 
para que residan temporalmente en deter- 
minados puntos, con objeto de aprender a 
fondo varios idiomas exóticos, entre ellos 
el ruso y sus derivados, el árabe y los su= 
yos, el chino y el japonés. . 

Por otra parte, el personal de Aviación 
que posea idiomas extranjeros, percibirá 
una mejora de sueldo de 25 ó de 50 libras 
anuales a los que alcancen, respectiva- 
mente, el titulo de intérprete de 2.* o 
de 1.% Los idiomas que dan derecho a 
estos pluses son: el español, el francés y 
el alemán. — Últimamente se ha agregado 
a esta lista el italiano. 

Los jefes y oficiales que posean idio- 
mas, serán preferidos para destinos diplo- 
máticos y de Estado Mayor que requieran 
estos conocimientos. 


ITALIA 


Curso premilitar de pilotaje 


El 1 de mayo próximo dará comienzo 
un curso premilitar de pilotaje en 42 lo- 
calidades italianas, en general, dotadas 
de guarnición aérea. Este curso persigue 
la finalidad de adiestrar en el pilotaje, sin 
distraerles de sus labores habituales, a 
los jóvenes inscritos en las organizacio- 
nes fascistas que se propongan ingresar 
como pilotos en la Aviación militar. 

A los efectos del reclutamiento, esta 








Después de su doble travesía del At! 
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En York se entrenan los aviadores de la reserva británica en ejercicios de defensa antiaérea. 
Un grupo de oficiales examina aquí modelos de armas y proyectiles aéreos. 


instrucción sustituye plenamente a la ins- 
trucción premilitar exigida en la ley para 
gozar de determinadas ventajas durante 
la prestación del servicio en filas. 

Al concluir el nuevo curso, los alumnos 
recibirán un título de piloto militar, con 
el cual, al cumplir la edad del alistamien- 
to en filas, ingresarán en la Regia Aero- 
nautica con el grado de subteniente de 
complemento los provistos de titulo de 
bachiller, y con el de sargento, los diplo- 
mados en escuelas de grado medio. 

Al cumplir el tiempo de servicio en 
filas, los que por sus condiciones lo me- 
rezcan, podrán quedar en la Aviación 





tico, el hidroavión Croix-du-Sud es recibido triunfal- 


mente por el general Denain y numeroso público en los astilleros de Les Mureaux. 


222 


militar, comenzando la carrera por el em- 
pleo de sargento. También tendrán pre- 
ferencia para ingresar en la Academia 
Aeronáutica, pasando después a la oficia- 
lidad activa de Aviación. 

La instrucción premilitar será comple- 
tamente gratuita, y los alumnos estarán 
asegurados contra todo riesgo, por cuenta 
del Estado. 

Un reciente decreto consigna las condi- 
ciones y pormenores que han de regir para 
la admisión y desarrollo de estos cursos. 





PORTUGAL 


Nuevos aviones de caza 


La Aviación militar ha adquirido ocho 
monoplazas de caza Hawker Fury, motor 
Rolls-Royce «Kestrel», cuya velocidad 
máxima se calcula en 402 kilómetros por 
hora. Portugal dispondrá así de una de 
las escuadrillas más rápidas del mundo. 





U. R. S. S. 
Hacia_los 2.000.000 de aviadores 


Según la revista italiana Le Vie dell” 
Aria, se anuncian nuevos aumentos a los 
efectivos de la Flota Aérea Roja. Para 
fin de 1937, término del segundo plan quin- 
quenal, deberá existir en Rusia 1.000.000 
de pilotos, 500.000 observadores y bom- 
barderos, y 500.000 aviadores de reserva, 
prontos a” prestar servicio en cualquier 
momento. 

Se anuncia también la próxima aper- 
tura de 40 nuevas escuelas de aviación, 
distribuidas por todo el territorio ruso, 

También se intensifica la construcción 
de dirigibles, bajo la dirección de Hum- 
berto Nobile. Actualmente ha comen- 
zado la de un modelo enteramente met: 
lico de $.000 m*. Con dos motores de 
600 cv. se espera alcance 110 km.-h. 
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ALEMANIA 


Una expedición científica del D. L. V. 
en Suramérica 


Con objeto de propagar entre las nacio- 
nes suramericanas la afición y la práctica 
del vuelo sin motor, y dar a conocer las 
realizaciones que en' este terreno ha lo- 
grado la Aviación alemana, el Deutscher 
Luftfahrt Verband ha organizado una ex- 
pedición científica que hace algún tiempo 
se ha trasladado a América del Sur. 

Forman parte de ella los conocidos pi- 
lotos Wolf Hirth, Heinz Dittmar, Peter 
Riedel y el piloto femenino Hanna 
Reintsch, con los que viajan los más mo- 
dernos y perfectos planeadores y veleros 
europeos, entre ellos un Fafnir, un Con- 
dor, un Moazagotl y un Grunau-Baby 11, 
además de un avión Messersclonitt M-23 
para los trabajos de remolque. El inge- 
niero Harth, del Forschungs Institut, 
acompaña a la expedición en calidad de 
meteorólogo. Como jefe de la misma fi- 
gura el profesor Georgii. Alemania ha 
enviado, pues, a sus más positivos valores 
en el vuelo sin motor. 

La expedición ha investigado las co- 
rrientes ascendentes peculiares de las 
grandes masas forestales brasileñas y de 
las pampas argentinas; pero. además, du- 
rante el viaje por el mar ha lanzado globos 
sondas al pasar las regiones ecuatoriales 
y de los alisios, donde se midió la inten- 
sidad de las radiaciones solares y se com- 
probó la existencia de corrientes ascen- 
sionales que permiten asegurar vuelos a 
vela de un centenar de kilómetros, supo- 
niendo, naturalmente, la existencia de 
medios auxiliares adecuados para intentar 
un vuelo de esta clase en el centro del 
océano. 

En el Campo dos Affonsos, de Rio de Ja- 
neiro, se efectuaron las primeras exhibi- 
ciones, realizándose vuelos de cuatro 
horas, con alturas de 2.500 metros sobre 
el punto de lanzamiento. La aviadora 
Hanna Reintsch realizó asombrosos vue- 
los acrobáticos con el Grunar. 

En uno de los primeros vuelos, el piloto 
Dittmar, con el velero Condor, se lanzó 
desde una altura de 350 metros, alcan- 
zando la cota de 4.200, que constituye el 
record internacional de esta catezor 

El piloto Riedel, partiendo del Campo 
de Marte hacia el interior, realizó un vuelo 
de 130 kilómetros siguiendo la línea del 
ferrocarril, es decir, el primer vuelo a vela 
a gran distancia realizado en aquel pais. 

Parece ser que las condiciones atmos- 
féricas del Brasil son excelentes para el 
vuelo a vela; por el contrario, el terreno 
es muy poco propicio para los despegues 
y aterrizajes. 

La expedición se trasladó desde Río de 
Janeiro a Sáo Paulo, y desde allí a las 
Repúblicas del Sur, donde continúa sus 
estudios y exhibiciones. 

















ESTADOS UNIDOS 


La expedición Byrd al Polo Sur 
y el autogiro 





Hace tiempo llegaron los dos buques 
que componen esta expedición a la base 
antártica de Little América. 


Aeronáutica Civil 
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Pruebas en Glendale (California) del ala volante construída por Waldo D. Waterman, como 


respuesta a la invitación del Gobierno en el sentido de crear una avioneta económica. 


Este 


aparato se supone muy manejable y ligero, a pesar de su pequeño motor. 


El mal tiempo impidió algunas semanas 
las exploraciones. Iniciadas éstas, se re- 
cibió la noticia del aterrizaje de un avión, 
en lugar al que era imposible, de momen- 
to, llevarle socorro. Según parece, se tra- 
ta de uno de los aviones Fokker que Byrd 
dejó en Little América al terminar "su 
expedición anterior. 

Mejoradas las circunstancias atmosféri- 
cas, el autogiro que llevan los expedicio- 
narios ha logrado aterrizar a la inmedia- 
ción del avión aislado, socorriendo a sus 
tripulantes. 


FRANCIA 


El presupuesto del Aire 


La Comisión de Presupuestos ha efec- 
tuado la distribución de los créditos vota- 
dos por el Parlamento francés para 1934. 

Corresponden al Ministerio del Aire 
1.654.019.235 francos. Atendiendo a la 
aplicación territorial de estas cantidades, 
corresponden aproximadamente 1.326 mi- 
Mones a la Aviación de la metrópoli; 102 
millones a Argelia y Túnez; 75 millones 
a Marruecos; 47 a Levante, y 104a la Avia- 
ción colonial. 

En cuanto al carácter de los gastos, se 
destina un 76 por 100 a la Aviación mili- 
tar, con 1.253 millones de francos, y un 
24 por ciento a la Aviación civil, con 403 
millones. 

De esta última cifra, las más importan- 
tes partidas son 160 millones para las Com- 
pañías de transporte, y 119 para servicios 
técnicos, de los cuales $0 son para inves- 
tigaciones y prototipc 

Teniendo en cuenta que, como de cos- 
tumbre, en otros capítulos del presupuesto 
se consignan importantes cantidades para 





















la Aviación, y que ésta recibirá también 
cuantiosas «prestaciones en especie>,cabe 


estimar que el presupuesto aeronáutico 
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de 1934 será sensiblemente análogo al del 
ejercicio anterior. 


Homologación de records 


La Federación Aeronáutica Internacio- 
nal ha homologado el vuelo del hidroavión 
Croix-du-Sud en la siguiente forma: 

Clase C bis (Hidroaviones).— Distancia 
en línea recta (Francia), capitán de cor- 
beta Bonnot y teniente de navio Jean- 
Pierre sobre Latécoére 300, cuatro motores 
Hispano Suiza de 650 cv., del estanque 
de Berre a San Luis del Senegal, el 31 de 
diciembre de 1933, 3 679,4 kilómetros. 

Como se recordará, la distancia real- 
mente recorrida por el Cruz del Sur fué 
calculada en 4.300 kilómetros, pero la 
homologación ial se reduce al valor 
exacto de la ortodrómica. 





Un viaje aéreo de Argel a El Cabo 


Como bella muestra del gran turismo 
aéreo, puede citarse el viaje de explora- 
ción realizado sobre Africa por la familia 
rmain, de Argel. 

Los hermanos Jacques y Marcel Ger- 
main, pilotos, acompañados por su padre 
(título de piloto a los sesenta y tres años) 
y por M. Luis Alcay, salieron de Argel a 
fines de diciembre pasado, sobre un bimo- 
tor Havilland-Dragon. 

Con arreglo al itinerario previsto, la 
familia Germain hizo sucesivamente es- 
cala en Biskra, Trípoli, El Cairo, Wadi- 
Halfa, Luxor, Jartum, Juba, Salisbur 
Pretorio, Johannesburg, Kimberley y El 
Cabo, habiendo volado sobre toda el 
Africa oriental, cruzando en vuelo el lago 
Victoria y 

El regreso se efectuó sobre el África 
occidental, tocando en Benguela, Duala, 
Kotonu, y de aquí al interior, por Niamey 
y Gao, para atravesar valientemente el 
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La Aviación no tiene ya secretos para las mu- 

jeres. He aquí a MIle. Sebastiana Guyot, pi- 

loto aviador e ingeniero aeronáutico, junto a 
su avión. 


Sahara, llegando a Argel, después de re- 
correr unos 20.000 kilómetros, al cabo de 
cuarenta días de viaje. 

Pocas semanas después, otro piloto de 
la misma familia, M. Robert Germain, 
con Georges Descamps y M. Lavean, tri- 
pulando también un D7agon, han enla- 
zado Argel con Tamanrasset y Agadés, 
a través del macizo de Hoggar, regre- 
sando por la misma ruta. El interés de 
ésta reside en que permite la unión de 
Argel con algunos puestos del Africa cen- 
tral francesa (Inguezzan, Zinder, Aga- 
dés) sin atravesar el Sahara (ruta Adrar- 
Bidón V-Gao), y ahorrando, además, 1.000 
kilómetros de recorrido. 

La familia Germain es la verdadera «fa- 
milia volante». Posee nueve aviones y 
un aerodromo particular. El padre, cuá- 
tro hijos, una hija, un yerno y una nuera, 
poseen el título de piloto. 


Un nuevo vuelo de Maryse Hilsz 
a Oriente 


La intrépida aviadora francesa ha reali- 
zado un nuevo viaje a Oriente, tripulando 
el avión Joé-III, sesquiplano Bréguet 
330-R-2, tipo «todo acero», motor Hispa- 
no Suiza de 650 cv., y acompañada del 
mecánico Prax. 

Maryse Hilsz salió de Villacoublay el 
12 de enero. Una tormenta local que la 
sorprendió en Asia Menor, ocasionó algu- 
nas averías a su aparato, pero reparadas 
aquéllas, pudo llegar a Saigon el 17 de 
iebrero y a Hanol el 26. El 28 llegaba 
a Swatow, el 2 de marzo a Shanghai, el 
5 a Seul y el 6 a Tokio, meta del viaje de 
16.000 kilómetros. 

Después de dedicar algunos días a la 
revisión del aparato, Maryse y su mecá- 
nico emprendieron el regreso el 20 de 
marzo, y después de alguna escala for- 
zada por las condiciones atmosféricas, 
llegaban a Peiping (Pekin) el día 24 del 
mismo mes, continuando su viaje de 
regreso. 





Maryse Hilsz posee el record interna- 
cional femenino de altura, y ha realizado 
el vuelo Paris-Saigon y regreso en 1930, 
sobre un Morane-Sawlnier-Moth, y el 
vuelo París-Tokío y regreso en 1933, so- 
bre un Farman-291. 


ITALIA 


El CL aniversario de la primera ascensión 
aerostática 


Durante los días 12 a 14 de marzo úl- 
timo, la Aeronáutica italiana ha conme- 
morado solemnemente el CL aniversario 
de la primera ascensión en globo libre, 
efectuada el 13 de marzo de 1784 por el 
conde Paolo Andreani, poco tiempo des- 
pués de los primeros ensayos de los her- 
manos Montgolñer. 

Organizados por la Asociación Nacio- 
nal del Arma de Ingenieros, se han cele- 
brado en Roma diversos actos, con asis- 
tencia de todos los pilotos italianos de 
globo esférico. Uno de estos actos, reali- 
zado con la cooperación del Aero Club 
de Italia, fué la caza de un globo de 2.000 
metros cúbicos por cuatro globos de 800 
y 50 automóviles. Estos últimos se des- 
pistaron algo por haber ocultado al globo 
perseguido ligeras cortinas de nubes y 
lluvia, pero dos de los globos persegui- 
dores lograron aterrizar bastante cerca 
del perseguido. 





El Estatuto jurídico de los Aviadores 


Ha sido publicada la ley que establece el 
Estatuto jurídico de la «gente del Aire». 

Se considera como «gente del Aire» la 
consagrada a la Aviación, en cualquiera 
de las dos categorias siguientes: 

1.2 Personal destinado al mando y pi- 
lotaje de aviones, con excepción de los 
propietarios de aviones de turismo; per- 
sonal de servicio en los motores, T. S. H. 
o cualquier aparato o instalación de a 
bordo; personal destinado a los servicios 
complementarios de a bordo. 

2.* Personal técnico directivo de las 
fábricas y oficinas aeronáuticas; jefes de 
aeropuerto; personal no navegante de las 
líneas aéreas; personal de las lineas ci- 
viles, de los aerodromos-escuela y de 
pruebas. 

Los grados que podrá alcanzar el per- 
sonal aeronáutico son los siguientes: co- 
mandante superior, comandante, oficial 
de ruta de 1.*, idem de 2.*, piloto, radio- 
telegrafista, motorista aéreo de 1.*, ídem 
de 2.%, ayudante de radio. 

La ley establece las condiciones de 
edad, títulos, servicios y horas de vuelo 
requeridos para alcanzar cada una de las 
anteriores categorías. 








PORTUGAL 


Vuelos hacia las colonias del Asia 


Después de una época de relativa tran- 
quilidad, la Aviación civil de Portugal 
vuelve a desarrollar actividades turís- 
ticas. 

El piloto Carlos Eduardo Bleck, con un 
avión Havilland Moth, salió a fines de 
febrero de Cintra, con el propósito de rea- 
zar a pequeñas etapas un vuelo hasta la 
India portuguesa. 

Pasando por el Norte de Africa, Bagdad, 
Bushir, Jask, Karachi y Bombay, llegó a 
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Magdalena Charnaux, piloto aviador, ha obte- 
nido el premio Roques 1933 por su viaje aéreo 
en Africa del Norte. 


Pangim el 5 de marzo, habiendo cubierto 
10.631 kilómetros en sesenta y dos horas 
y media, lo que arroja una velocidad de 
crucero de 170 kilómetros por hora. 

Otro vuelo a Oriente ha sido proyecta- 
do por el teniente Humberto de la "Cruz, 
piloto de Aviación militar, el cual, con el 
mismo Carlos Bleck arriba mencionado, 
realizó un vuelo de Lisboa a Loanda y 
regreso en 1930. 

El próximo vuelo se proyecta a la isla 
de Timor, única colonia portuguesa no 
visitada por vía aérea. El trayecto pre- 
visto mide 17.498 kilómetros, y el vuelo 
será auxiliado económicamente por diver- 
sos centros y organismos oficiales de la 
metrópoli y de la colonia. 


U. R. S. S. 


La Aviación en el salvamento 
de náufragos 


El buque ruso Cheliuskin, donde viaja- 
ba una expedición cientifica por el Océano 
Artico, fué destruido por los hielos flo- 
tantes el día 14 de febrero. 

La tripulación, compuesta de 90 perso- 
nas, logró salvarse, llegando a un témpa- 
no de gran extensión. Después de tres 
semanas sin poder recibir auxilio alguno, 
un avión A. N. 7.-4, tripulado por el piloto 
Lapidefsky, logró llegar, desde el Cabo 
Wellen, hasta un banco de hielo distante 
tres kilómetros del lugar donde acampa- 
ban los náufragos. A pesar de la niebla 
y de las grietas que se abrían en el hielo, 
aterrizó el avión, y por medio de un bote 
salvado del desastre, pudieron llegar has- 
ta el aparato — navegando por las grietas 
del hielo — las mujeres y los niños de la 
expedición, en número de doce. Los 
aviadores lograron rescatarlos a todos en 
varios viajes, pero después, las malas 
condiciones del hielo han dificultado el 
salvamento del resto de la tripulación del 
buque perdido, cuya suerte es, en cuanto 
a algunos, todavía incierta. 
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CHINA 
Proyecto de una línea aérea 


La China National Aviation C*% se 
propone establecer, dentro del año actual, 
una nueva linea entre Shanghai y Lassa 
(meseta del Tibet), trayecto que hoy exige 
tres meses de caravana y que se cubrirá 
por via aérea en cuatro días. Se supone 
que la citada Compañía, en la que existen 

'uertes intereses norteamericanos, preten- 
de prolongar la nueva línea hasta Tash- 
kent, Akyubinsk y Moscú. Otra deriva- 
ción muy probable es un ramal hacia el 
sur de China, que llegará a Hong-Kong. 


ESTADOS UNIDOS 


El escándalo del correo aéreo 


Han entrado en una nueva fase los 
acontecimientos desarrollados en los Es- 
tados Unidos con motivo de la investiga- 
ción practicada en torno a los contratos 
de transporte aéreo. 

En efecto, han sido tan seguidos, nume- 
rosos y trágicos los accidentes ocurridos 
en las primeras semanas de transporte del 
correo en aviones militares, que el minis- 
tro de la Guerra ha nombrado una Comi- 
sión, de la que forman parte, entre otras 
personas, el piloto transatlántico Cham- 
berlin y el mayor general Drum, para rea- 
lizar una urgente y completa investigación 
acerca de las causas de los accidentes 
ocurridos y de la organización y presta- 
ción del servicio de correo aéreo en su 
forma actual. 

Al propio tiempo, se ha propuesto al 
Parlamento que se otorguen con urgen: 
nuevos contratos postales a las Compañías 
de transporte aéreo, a fin de concluir 
cuanto antes con la lamentable situación 
actual. 





FRANCIA 


La situación de <Air France» en 1933 


Se han hecho públicas las estadisticas 
relativas a los cuatro últimos meses del 
año anterior que, como es sabido, consti- 
tuyen el primer cuatrimestre de vida de 
la Compañía única francesa Air France. 

Las cifras arrojadas por cada uno de 
estos cuatro meses, presentan, en general, 
una progresión descendente, reflejo de la 
contracción habitual en los transportes 
aéreos a medida que el invierno avanza. 
No obstante, conservan siempre relativa 
importancia. 

Esta contracción se observa en las lineas 
Marsella - Argel, Marsella-Túnez, París- 
Londres, París-Salónica, Paris-Amster- 
dam, Paris-Berlín y Paris-Ginebra. Por 
el contrario, el tráfico aumenta en las 
líneas Toulouse-Casablanca, Casablanca- 
Santiago de Chile y Marsella-Saigon, di- 
rigidas a países donde la estación del año 
es más favorable. 

El mayor tráfico de pasajeros ha sido 
en la línea París-Londres, con 6.224, así 
como el de mercancías, con 280.699 kilo- 
gramos. A la línea Marsella-Casablan- 
ca corresponde el mayor transporte de 
correo, con 31.131 kilogramos, y también 
el mayor recorrido, con 609.930 kilóme- 
tros volados. 





Las cifras del conjunto del cuatrimestre 
son: kilómetros volados, 3.253.294; pasa- 
jeros, 16.847; mercancías, 580.501 kilogra- 
mos; Correo, 79.233. 

A título anecdótico, comunica Air 
France que el 29 de octubre se celebró a 
bordo del hidro Normandie, en vuelo re- 

ular Marsella-Saigon, una misa en su- 

ragio de los camaradas fallecidos en las 
colonias. 


Una línea aérea a través del Sahara 





La Compañía Transahariana, que e: 
plota un servicio de automóviles a través 
del Sahara, ha decidido montar además 
un servicio aéreo entre Reggan y Gao. 
De momento prestarán este servicio dos 
aviones Caudron Phalene, motor Re- 
nault Bengali. Estos aparatos han sido 
acondicionados para el transporte de pa- 
sajeros, y equipados con una estación 
de T.S. H. 

Es de señalar que el nuevo servicio 
transahariano obedece exclusivamente a 
una iniciativa privada, y funcionará sin 
subvención de ninguna clase. 


Las infraestructuras de la línea 
París-Congo 


A continuación del crucero del general 
Vuillemin, el puesto de aprovisionamien- 
to en el Sahara, llamado Bidón V, ha re- 
cibido el nombre de Fort Vuillemin. 

Por iniciativa de algunos elementos ar- 
gelinos, en dicho puesto va a ser erigido 
un gran faro de carácter, a la vez, simbó- 
lico y utilitario. 

Como consecuencia de esta iniciativa, 
se ha constituido un Comité, bajo el alto 
patronato del gobernador general de Ar- 
gelia, con el fin de favorecer el pronto 
establecimiento de la ruta París-El Congo. 

Por el momento se va a proceder a Co- 
locar una serie de faros o balizas lumino- 
sas, visibles a gran distancia, a lo largo de 
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Comercial 


la gran pista que atraviesa el Sahara entre 
Reggan y Gao, pasando por Fort Vuille- 
min. Seguidamente se procederá a bali- 
zar la ruta de Inshalah a Zinder y Kano. 

Con ello quedarán establecidos los pri- 
meros jalones de una importante infraes- 
tructura para las lineas que desde Europa 
deban alcanzar los mandatos y comarcas 
del Africa occidental y central por las 
rutas más cortas, y principalmente las des- 
tinadas a Dakar, Bamako, Costa de Mar- 
fil, Dahomey, Niamey, Nigeria, Congo, 
Guinea, lago Tchad, etc. 


INGLATERRA 


«Imperial Airways» aumenta la velocidad 
comercial 


Hasta hace poco tiempo es sabido que 
la empresa británica Imperial Airways 
consideraba la velocidad comercial de sus 
líneas como una cuestión de importancia 
relativa. 

El material que utiliza, en general, de 
tipo antiguo, biplano, con abundante 
arriostramiento y trenes rígidos no care- 
nados, imponía unas velocidades de 
crucero inferiores a la mayoría de las 
registradas en Europa. y 

Con los monoplanos Armstrong Whitl- 
worth tipo Atalanta, y otros prototipos 
recientes, parece iniciarse una politica de 
aceleración que, por otra parte, se viene 
desarrollando a base de reducirla duración 
de las escalas. Asi ha sido posible situar 
la India a seis días de Inglaterra, y la 
colonia de El Cabo, a diez. Durante el 
actual mes de abril quedarán implantadas 
otras aceleraciones en las líneas del Im- 
perio, cuyo resultado será reducir a cinco 
días la duración del viaje hasta la India, 
a ocho hasta Singapore y a nueve hasta 
Capetown. 

Estas reducciones se conseguirán utili- 
zando el nuevo tren nocturno Roma-Brin- 
disi, con el cual se llegará a este puerto 








A consecuencia de la rescisión de los contratos de transporte de correo aéreo, este servil 
presta provisionalmente en los Estados Unidos por aviones militares. 
A causa de las desfavorables condiciones atmos- 


van a despegar en un campo cubierto de nieve. 





Estos biplanos Curtiss 


féricas han sobrevenido varios accidentes. 
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con algunas horas de ventaja; los hidros 
que de alli parten, atravesarán el Medite- 
rráneo a mayor velocidad, y la escala 
nocturna en Atenas quedará suprimida. 
También se gana medio día en las etapas 
comprendidas entre Calcuta y Singapore. 

Se aceleran también las etapas surafri- 
canas entre Nairobi y El Cabo. Entre 
Salisbury y Johannesburg, para absorber 
el incesante aumento de tráfico, se duplica 
la frecuencia del servicio aéreo a partir 
del 7 de abril. 





Las infraestructuras de la línea trans- 
atlántica 


Con el fin — probable — de ir prepa- 
rando las infraestructuras que permi- 
tan en breve establecer la deseada linea 
aérea a través del Atlántico Norte, se ha 
elegido una base aérea en una de las islas 
Bermudas, en la que se realizan las obras 
necesarias para establecer una completa 
estación para hidroaviones. 

Por de pronto, se montará un servicio 
aéreo bisemanal entre las citadas islas y 
el continente americano, con apoyo pro- 
bable en el aeropuerto de Newark (Esta- 
dos Unidos). 


El tráfico de Imperial Airways 


Las estadisticas de la Imperial Airways 
relativas al mes de noviembre, arrojan 
los siguientes números: kilómetros vola- 
dos, 253 500; idem volados en la tempo- 
rada abril-noviembre, 2.565.000; tone- 
ladas-kilómetros en noviembre, 314.500; 
ídem abril-noviembre, 3.150.000. En 
estos resultados se incluyen los pro- 
ducidos por la nueva línea Karachi- 
Rangoon. 


ITALIA 


Reducciones de tarifas 


Prosiguiendo la política de abarata- 
miento del servicio, se han reducido los 
precios del pasaje aéreo entre Roma y 
Génova, de 260 liras a 240; de Roma a 
Marsella, de 530 a 460; a Barcelona, de 
Soo a 660; a Nápoles, de 150 a 120; a Pa- 
lermo, de 350 a 320; a Siracusa, de 460 a 
400; a Malta, de'Ó30 a 540, y a Tripoli, de 
Soo a 780 liras. 


Nueva línea internacional 


A partir del 15 de febrero, la S. A. M. 
ha puesto en servicio trimotores Savoza-71 
con destino a la linea Tirana-Salónica, 
que enlaza en Tirana con los aviones de 
la línea Roma-Tirana, y en Salónica con 
los de la Sociedad Helénica de Comuni- 
caciones Aéreas, quedando así asegurado 
el enlace de los territorios italiano y grie- 
go, a través del de Albania. 


Un nuevo servicio aeroferroviario 


Con el fin de acelerar los servicios 
aéreos europeos hacia el Asia y el Africa, 
y que hoy se interrumpen dé noche en 
Italia o Grecia, los Ferrocarriles del Esta- 
do italiano, a propuesta de la Dirección 
General de Aeronáutica Civil, han esta- 
blecido un tren rápido nocturno que sal- 
drá de Roma a las diez y ocho y cinco, 
para llegar a Brindisi a las tres y Cincuen- 
ta y cinco de la madrugada. 
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Llegada a Berlín-Tempelhof del primer trimotor Fokker F-XX, con el que se ha inaugurado el 


nuevo servicio aéreo de correo y mercancías entre Berlín y Amsterdam. 


Conduce el avión el 


notable piloto del K. L. M. Ivan Smirnof, autor del reciente enlace Amsterdam-Batavia en 
cuatro días. 


Este tren circulará cinco veces a la se- 
mana, pues las dos líneas aéreas a Egipto 
y Turquía son bisemanales y la linea a 
Rodas es semanal. 

Al salir de Roma, embarcarán en el 
nuevo tren los viajeros y carga con desti- 
no a Oriente, procedentes del avión Tu- 
rín-Milán-Roma, del avión Trípoli-Túnez- 
Cagliari-Roma, del avión Venecia-Roma, 
que a su vez habrá recogido a los de 
Berlín, Varsovia, Viena, Munich y Zurich, 
y por último, los del tren rápido salido de 
París para Roma la noche precedente, 
cuya velocidad aumentará al efecto en el 
grado necesario. 

Al llegar a Brindisi el nuevo rápido, los 
viajeros y mercancías se distribuirán en 
los aviones de la 4ero Espresso y de la 
Imperial Airways, que saldrán a las cinco 
en punto, para llegar en la misma mañana 
a Atenas, y a la tarde a Rodas, Estambul 
y El Cairo, pudiendo proseguir el viaje 

acia Oriente y el Sur, con ganancia exac- 
ta de veinticuatro horas sobre los itinera- 
rios actuales. 

A partir de 1 de mayo, el nuevo tren 
asegurará otra importante coincidencia 
con el avión directo italiano Brindisi-Ro- 
das, que llegará a este último punto a las 
catorce horas. Inmediatamente de su lle- 
gada saldrá de Rodas un vapor rápido 
para Alejandría, y como quiera que los 
días señalados para este servicio no existe 
avión entre Europa y Egipto, los viajeros 
que utilicen la nueva combinación de 
tren, avión y barco, llegarán a Egipto 
ganando cuarenta y ocho horas. 

Al regreso, el nuevo tren llegará a 
Roma por la mañana, alcanzando a los 
aviones de Trípoli, Venecia y Milán, que 
a su vez enlazan con Túnez y Cagliari 
por el Sur, y por el Norte con Viena, 
Munich, París, Londres, Francfort y Berlín, 
merced a los enlaces asegurados por Aero 
Espresso Italiana, Avio Linee Italiane, 
Societá Aerea Mediterranea, Imperial 
Airways y Lufthansa. 

Si se tiene en cuenta que el tráfico 
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medio diario que se efectúa por vía aérea 
entre Europa y Oriente es de 14 viajeros, 
600 kilogramos de mercancias y 800 de 
correo, se comprenderá fácilmente la im- 
portancia y utilidad del nuevo servicio. 


El tráfico aéreo en 1933 


Se ha publicado la estadistica relativa 
al tráfico aéreo italiano durante los doce 
meses del pasado año. 

La red aérea nacional mide unos 17.964 
kilómetros. 

Los aviones de servicio regular han re- 
corrido en el año 4.762.488 kilómetros, en 
veintiocho mil ochocientas cincuenta y 
siete horas de vuelo, lo que arroja una 
velocidad comercial media de 165,05 kiló- 
metros por hora. El número de pasajeros 
transportados es de 43.068; correo, 
301.557.147 kilogramos; mercancías, 
188.723; equipajes, 565.278. 

La empresa cuyo tráfico ha sido mayor 
es la Societá Aerea Mediterranea, Con 
1.782.216 kilómetros volados, más de la 
tercera parte del total. Por líneas, la de 
mayor tráfico absoluto es la de Roma 
poles-Palermo, con 3.755 pasajeros; 
de mayor tráfico relativo, la de Roma. 
poles-Siracusa-Malta-Tripoli, con 2.019.445 
pasajeros-kilómetro. 








El transporte de armas en los aviones 
de línea 


Un reciente decreto ha regulado las 
condiciones en las que los viajeros de los 
aviones comerciales podrán transportar 
a bordo de los mismos armas y municio- 
nes de caza. Para ello se solicitará auto- 
rización del Ministerio del Aire, el cual 
examinará cada caso, concediendo aqué- 
lla previo informe favorable del Ministe- 
rio del Interior, del de Negocios Extran- 
jeros o del de Colonias, según sea la 
nacionalidad y residencia del solicitante. 
Los permisos expedidos en esta forma ten- 
drán una validez máxima de dos meses. 
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ESPAÑA 


Boletín Oficial de la Dirección General 
de Aeronáutica Civil, febrero — Regla- 
mento de la inspección técnica e interven- 
ción administrativa de las estaciones ra- 
dioeléctricas de la red de la Compañía 
General Aeropostal en España. — La Es- 
cuela de la Compañía Española de Avia- 
ción en Barajas. — La Escuela de la Liga 
de Pilotos Civiles en Barajas. 

Motoavión, 25 de febrero. — Encima de 
la Rhón como pasajero en un avión sin 
motor. — La conferencia del teniente co- 
ronel Herrera. — Fiesta en Barajas en ho- 
nor a D. Juan de la Cierva. -Antepro- 
yecto social para constituir en Madrid una 
«agrupación constructora de modelos de 
aviones». 

Heraldo Deportivo, 25 de febrero. — 
Honrando al autogiro. — Húmedos y se- 
cos de la Aviación postal americana. — 
Juan Sardá. =5 de marzo. — Húmedos y 
secos de la Aviación postal americana. = 
15 de marzo. — Autogiración. 

Revista de Estudios Militares, febre- 
ro. — Simulacro de defensa contra aero- 
naves en Varsovia. 

Memorial de Artillería, marzo. — De- 
fensa antiaérea: Proyectores y localizado- 
res acústicos, por J. Rojas Feigenspan. — 
Conferencia sobre aleaciones de aluminio 
para Aviación y automóviles, por A. La- 
fort Ruiz. 









ALEMANIA 


Deutsche Luftwacht: Luftwehr, núme- 
ro 2, febrero. — El arma aérea en el mun- 
do: el estado del arma aérea en Rumania, 
Suecia, Suiza, España, Checoslovaquia y 
Turquía, por A. Kirschner.—El problema 
aéreo en el Pacífico, por von Biilow. — 
Táctica aérea: el ataque combinado de 
fuerzas aéreas sobre el mar, — Artillería 
antiaérea montada en trenes blindados, 
por H. Wagner. — El avión Blackburn 
«Perth». — El avión Handley Page «Hey- 
fort». — El motor Napier «Rapier». 

Deutsche Luftwacht: Luftwelt, núme- 
ro 3, febrero. — Junkers en el año 1933. — 
Mi labor meteorológica para los vuelos de 
Gronau y el vuelo en escuadra de los ita- 
lianos, por G. Heinz Baumann. — Vuelo 
nocturno, por C. G. P. Henze. — Quince 
años de tráfico aéreo alemán. 

Deutsche Luftwacht: Luftwissen, nú- 
mero 2, febrero. — Natal. — Berlin en 
ochenta y una horas. — El progreso nor- 
teamericano. — El peligro de la caída de 
rayos sobre aviones, por W. Brinzinger 
y H. Vichmann. — El vuelo con fuerza 
humana; por E. Everling. — Tipos y for- 
mas de alerones. — Clasificación de la 
literatura aeronáutica. 

Die Luftreise, diciembre. — Vuelo in- 
vernal en la Navidad, por K. Stocks. — 
Un vuelo en el Suroeste africano, por S. 
von Uhde.— La gran aventura. — El vue- 
lo como un mito contemporáneo. — La 
inaguración de la primera línea aérea de 
los ferrocarriles del Estado. — Treinta 
años de vuelo con motor, por Hilde- 
brant. — El infierno en el Orinoco, por 
W. Friedensbug. = enero. — El tráfico 
aéreo alemán en el año 1934, por M, 





Wronsky. — Geografia desde el avión, 
por E. Herrmann. — Mil kilómetros con el 
G. 38, por M. Tid: — Vuelo en invier- 
no, por H. Laukemann. 

Flugsport, enero, número 1. — Apertu- 
ra del año. — Acerca de la posibilidad del 
vuelo con fuerza muscular, por H. Haes- 
ler. — El avión Caproni 100.— El avión 
De Havilland «Maior Moth». — Determi- 
nación de la distribución del empuje a lo 
largo de la envergadura, por A. Lip- 
pisch. — Planeador elemental de construc- 
ción rápida. = número 2, enero. — Los 
puntos peligrosos del tráfico aéreo. — El 
avión Breguet <q1-M (9. — Los motores 
Menasco. — El motor Napier « Rapier> se- 
ries II y IV. — Las conducciones eléctri- 
cas y lá aeronáutica. — Los rotores del ex- 
tremo del ala.— Ejercicios ingleses de caza 
y bombardeo. =número 3, febrero. — 
Construcción metálica para planeado- 
res. — El avión trimotor Spartan Crui- 
ser. — El anfibio Caproni 100-1.— Ama- 
raje nocturno en alta mar, por W. 
Pacher. — El representante de la IATA y 
Adolf Hitler. — Estado de los records in- 
ternacionales. = número 4, febrero. — El 
correo aéreo en los Estados Unidos. — El 
avión Dornier Do F.— Sobre la influen- 
cia de la eficacia de la hélice en las per- 
formances, por A. Koyemann. — El pro- 
blema del vuelo humano resuelto, por H. 
Mascow. 

Luft und Kraftfahrt, febrero. — Veinti- 
cinco años de trabajo en los Astilleros 
Zeppelin en Friedrichshafen. — El nuevo 
Zeppelin £. Z. 129. — Un avión austriaco 
de tráfico Ramor KE.— ¿Construcción 
metálica o de madera?. — Nuevos motores 
aeronáuticos, por G. W. Feuchter. — El 
avión Fieseler 5. — El paracaídas. — La 
vuelta a Europa 1934. — Una avioneta 
gera egipcia con motor de motocicleta. 
marzo. — El deporte aéreo alemán en el 
año 1934. — Iluminación de las líneas aé- 
reas, por G. W. Feuchter.—Gerhard Fie- 
seler. — Karl Jatho. — Un motor aeronáu- 
tico sin válvulas refrigerado por aire. — 
Los aviadores militares se encargan del 
correo aéreo en Norteamérica. — Los ma- 
teriales utilizados en la construcción aero- 
náutica. — El avión Dornier Do F para 
los ferrocarriles alemanes del Estado.—El 
vuelo a vela al servicio de la nación.—La 
expedición alemana de vuelo a vela en el 
Brasil: nuevos records. — Un premio para 
el avión que haga 1.000 kilómetros por 
hora. — Las nuevas lámparas de sodio. 

Der Segelflieger, febrero. -— Aquí se 
construye, por Breidenstein. — Las nue- 
vas condiciones para entrenador de vue- 
lo, por Fr. Stamer. — Vuelo remolcado 
con obstáculos, por C. Friedrich.—La es- 
cuela de vuelo a vela de Hornberg, por 
W. Hirth. — Un capítulo de física: Acerca 
del centro de gravedad, por H. Winkler. — 
Algo sobre combustibles, por J. Harmel. 
Paracaidismo. — Cursos de defensa anti- 
aérea en las juventudes hitlerianas, por 
H. Arnold. 




















AUSTRIA 
Aviatik, enero. —La necesidad de un 


ministro del Aire. —El Gaisberg la Rhón 
austriaca.—El Fieseler 55 F 5.—El Ramor 
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KE 1.4.—Los motores de aceite pesado en 
la fábrica Junkers.—Records alemanes de 
vuelo de modelos.—Un elegante modelo: 
el 18.—febrero. — Ya están aquí las gavio- 
tas blancas. — El anfibio Hopfner HA 
1133. — El avión de transporte Fokker 
E El velero de alta performance 
7—Vuelo bajo.—La aviadora de vue- 
lo a vela Tamara Brueck nos cuenta.. 
Moderno barnizado de aviones. — El mo- 
delo de avión «16 M» y su construcción. 














ESTADOS UNIDOS 


Aero Digest, marzo. —Formemos nues- 
tras reservas aéreas. — Posibilidades de 
líneas aéreas ramales o secundarias. —La 
organización de la Compañía comercial 
Pittsburgh Aviation Industries Corp. — 
Acerca de la carrera aérea a Australia por 
Caldwell, — Un método sencillo para de- 
terminar las proporciones del cojinete del 
bulón, por G. D. Angle. — Instalación de 
los motores pera los ensayos en vuelo, por 
Burnham Adams. — El motor Jacobs L-4 
de 225 cv. -- Ensayos estáticos de avio- 
nes de transporte. — El avión de línea 
Stinson «A» de ala baja. 

The National Aeronautical Magazine, 
febrero.—¿Se resentirá la defensa nacio- 
nal para complacer a los politicos?, por 
H. Bingham.— Menores tasas mayores in- 
gresos para el coreo aéreo, por A. L. 
Rushton. — Un Aero Club femenino: el 
Club de las 99, por C. Studer. — Las ca- 
rreras aéreas panamericanas de New Or- 
leans.—Las carreras aéreas del extranjero 
ofrecen importantes premios. 

U. S. Air Services, febrero. — Después 
de nueve años de estudio el estado mayor 
suscribe el plan quinquenal del ejército. 
El vuelo en formación a Honolulu, por L. 
D. Webb.—¿Por qué Aviación de ataque?, 
por H. M. Hickam.—Gov. Pinchot y otros 
pilotos de aeroplano.—La carrera a Aus- 
tralia será una verdadera carrera de velo- 
cidad. — Hechos realizados y contempla- 
dos. — El general Lim jefe del mando de 
las fuerzas aéreas cantonesas, por E. P. 
Howard.—Acerca de los vuelos con apro- 
visionamiento en vuelo, —Noticias de In- 
geniería.—Las carreras aéreas americanas 
en Miami. 

The Sportsman Pilot, febrero. — Un 
piloto de turismo hace algunas preguntas 
acerca de las nuevas reglamentaciones, 
por A. R. Stevenson (Jr.). — Encaminán- 
dose lentamente hacia el Sur, por J. Gi- 
llies. — Un viaje a la Florida, por j. Bo- 
lles.—Un viaje en Dragon a Berk, por 

. B. Barringer. —Rarezas aeronáuticas. 
Los ángeles no lo harían mejor, por Ch. 
Thorndike. 

Coast Artillery Journal, enero-febrero. 
I. El papel de la caza defensiva, por 
C. L. Chennault. — Las microondas y sus 
aplicaciones militares, por L J. Saxi. 
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L*Aéronautique, enero. — Contra la 
consolidación de los armamentos aero- 
náuticos. — La pérdida del Eméraude.— 
El segundo Congreso Internacional Egip- 
cio. — La lucha contra el ruido en los 
aviones, por J. Dentan.— La investigación 
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aeronáutica en los medios cientificos fran- 
ceses, por P. Léglise. — Los trabajos de 
L. Stipa sobre los aviones de fuselaje tu- 
bular, por J. Lacaine. — Los mandos de 
los aviones distintos de los de vuelo, por 
R. Tampier. — Pilotaje, estabilidad y es- 
tabilización de los aviones, por R. Morane. 
El pilotaje con instrumentos, por J. Arcau- 
te. — Las Jornadas cientificas y' técnicas 
de la mecánica de los flúidos. — El trimo- 
tor de transporte Fokker F. XX. 

L'Aérophile, febrero. — La Aviación 
de los jóvenes, por P. Massenet. — El 
accidente del trimotor Eméraude. — La 
XXXIII Conferencia de la Federación 
Aeronáutica Internacional. — El balizaje 
de un aerodromo por cables subterráneos 
sistema Loth. — Curiosidades históricas 
de las señales aéreas. — Las servidumbres 
en interés de la navegación aérea. — El 
trimotor comercial Breguet 393.—Elavión 
de caza Praha B. H. 44. — El motor Re- 
mault con compresor de 500 cv. — El mo- 
tor Chaise 4 B. — El estatuto legal de los 
bautismos del aire. 

Revue de l'Armée de 1'Air, febrero. — 
Empleo comparado de los cañones y de 
las ametralladoras en la batalla aérea, por 
R. Coint-Bavarot. — Aviación maritima, 
por Marinier. —Historia de la aerostación, 
por E. Sedeyn. — La Aviación colonial en 
los confines del Chad. Ñ 

L'Air, 1 de enero. — ¿Hidroaviones o 
aviones?, encuesta de L*Air. — Batavia a 
cuatro días de Amsterdam. — Delmotte 
bate dos records de velocidad.—La hélice 
Ratier de paso variable automático. — 
Entretenimiento de los motores en invier- 
no. —Los premios del concurso de con- 
fort y elegancia para aviones de turismo. 
La política del material. — Las enseñan- 
zas del crucero negro. — Las hélices de 
paso variable. =15 de enero. — Massotte 
bate el record mundial de velocidad sobre 
1.000 kilómetros. — La hazaña del Cruz 
del Sur, — Los tres records mundiales de 
Bourdin. — Al margen de los últimos re- 
cords mundiales. — ¿Por qué no confiar a 
la Air France la explotación de la línea 
transatlántica cuya creación espera Bél- 
gica con impaciencia? — La vuelta de la 
escuadra Vuillemin. — El señalamiento 
aéreo. — Los recuerdos de Jean Weber. 
Los frenos aerodinámicos. 












HOLANDA 


Luchtgevaar, febrero.—La defensa anti- 
aérea en el propio domicilio, por A. Burg- 
dorffer. — Normas para las máscaras con- 
tra gases, por A, J. Der Weduwen. — 
Hechos y posibilidades del ataque aéreo, 
por H. von Weeren. — La lucha contra las 
bombas incendiarias. — La colaboración 
entre el servicio de defensa territorial de 
las fuerzas militares y la defensa anti- 
aérea municipal. 





INGLATERRA 


The Journal of the Royal Aeronautical 
Society, marzo. — Posibles perfecciona- 
mientos futuros en los motores aeronáu- 
ticos refrigerados por aire, por A. H. R. 
Fedden. — Extractos y noticias de la 
prensa cientifica y técnica. — Armazones 
representativas del casco de un dirigible, 
por L. Chitty. — LXIX memoria anual de 
la Royal Aéronautical Society. 

Flight, 25 de enero. — Nuestras lineas 
aéreas y la Dirección General de Correos. 


Empresa inglesa en la China. — El avión 
Lockheed «Electra». — Navidades en el 
aire. — Etilo, por F. R. Banks. —En la 
sección de delineantes, por R. Haley. — 
El motor Gipsy Six. — El aeropuerto ter- 
minal de Londres 1 de febrero. — Pen- 
samiento de vía estrecha. — Cartografía 
aérea en Groenlandia con aviones dane- 
ses Heinkel, por N. V. Petersen. — Una 
estación de microonda. — El accidente 
del Eméraude. — Tres nuevos motores 
Pobjoy. — Señalamiento aéreo de aero- 
dromos civiles. — El desarrollo de la 
Aviación embarcada. =8 de febrero. — 
La nube de humos. — El servicio postal 
aéreo. — Las pruebas del monoplano 
Short. — Diez y seis mil millas en siete 
semanas. — Los últimos Northrop — Un 
nuevo hidro de canoa Saro, — Capotaje 
de motores, por J. D. North. =22 de fe- 
brero. — En guardia. — Alberto, rey de 
los belgas. — Maravillas de la naturaleza 
vistas desde el aire, por Christopher J. 
Quintín Band (Director general de Avi 
ción en Egipto). — Velocidad y seguri- 
dad. — Capotaje de motores, por J. D. 
North. — El avión Fanriot 110, 15 de 
febrero. — Reducción al absurdo. — Un 
triplaza Harwk. — Las finanzas y la Avia- 
ción norteamericana. — El avión Short 
Scion. — El desarme aéreo en el Parla- 
mento.—Aviones Heyford para la R.A. F. 

The Aeroplane, 7 de febrero. — Lo que 
es el correo aéreo y lo que debe ser. — 
El nuevo plan del desarme. — El viaje del 
ministro del Aire. — Un escándalo en la 
Aviación americana. — El accidente del 
globo ruso. — La Aviación civilen el Man- 
chukuo, — Un viaje por Bélgica. — Acer- 
ca de los motores Bristol, =14 de fe- 
brero. — Sobre el desarme y la defensa 
del imperio. — El escándalo de la Avia- 
ción norteamericana. — La necesidad de 
la estandardización de los combustibles, 
por F. Rodwell Banks. =21 de febrero.— 
El rey Alberto.— Una vuelta más al 
nudo. — Haciendo historia en el tráfico 
aéreo. — Personalidades de la Aviación 
australiana. — El avión De Havilland 
D. H.86 «Express Air Liner». — Confe- 
rencia del capitán Wilkinson sobre mo- 
tores aeronáuticos. =28 de febrero. — 
Un cambio de táctica. — Reforzando los 
efectivos aéreos. — La defensa aérea de 
Francia. — Asesinato legalizado. —La 
combinación ferrocarril - línea aérea. — 
Acerca del desarrollo de la Aviación civil. 
Sabotage sabático, por A. Thrope.— 
Algo nuevo en aeroplanos ligeros. — El 
avión Chidori-go de la casa Tokyo Gasu 
Benki Kabushiki Kaisha,. 

Army Navy and Air Force Gacette, 
8 de febrero. — El caso de Rusia en el 
desarme aéreo.—Los portaviones. — 
Radio de acción de los portaviones. — 
El Misterio de la Defensa Aérea. —- El 
ataque aéreo con gases, por P. Murphy. 
15 de febrero. — Petróleo y defensa. — 
Los cruceros y la aeronáutica. — Aviones 
militares más rápidos — El debate sobre 
la defensa. — La defensa contra el «gas 
mostaza», por P. Murphy. 
































ITALIA 


Rivista Aeronautica, febrero. — Los 
fundamentos de la crítica militar, por E. 
Canevari. — La Aviación de altura y los 
servicios aéreos de una flota mediterrá- 
nea, por U. Fiori. — Acerca de la veloci- 
dad de los cascos en la explosión de las 
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bombas, por N. Cavicchioli y E. Ravelli. 
El bombardeo aéreo en el derecho de 
guerra, por C. Felicetti. — La servidum- 
bre aeronáutica en Francia, por T. Bri- 
nati. — El CL aniversario de la aeronáu- 
tica italiana y el L aniversario de la 
aeronáutica militar italiana, por E. Mo- 
relli. — Un nuevo sistema de grupo-bom- 
ba de inyección con los elementos inter- 
cambiables en vuelo, por M. Behmann. 

L'Aerotecnica, enero. — Acerca de la 
estabilidad de los sistemas elásticos en 
los cuales el valor de las fuerzas exter- 
nas depende de las deformaciones, por 
C. Minelli. — Las vibraciones torsionales 
del ala monoplana cantilever, por A. Be- 
llomo. — La rosa de los vientos, por 
F. Eredia. — Nubes en la estratósfera, 
por D. Montanari. 

L*Ala d'Italia, enero. — El camino de 
gloria de la Aviación italiana. — El cir- 
cuito de los oasis. — Douhet en el mun- 
do. — El siglo alado. — Buenas noticias 
para el turismo aéreo. — Lanzamiento de 
torpedos y empleo de los aviones torpe- 
deros. — La mujer y la defensa antiaérea. 
El piloto automático. —Los cuatro re- 
cords de altura de Roma. — A propósito 
del record mundial de velocidad pura: 
hablan los norteamericanos. — La defen- 
sa del tráfico contra el frio y el hielo. — 
A propósito del libro La Guerra en 
el 1936.— La aeronáutica en el 1933. — 
Raids notables. — Vuelos célebres. 





RUMANIA 


Romania Aeriana, enero-febrero.—Pro- 
paganda aeronáutica y aeroquímica.—Re- 
sumen de las actividades aeronáuticas 
rumanas en el año 1933. — Cómo ha cre- 
cido el record mundial de altura. — Mo- 
noplazas contra multiplazas de comba- 
te, por Al. C. Vissarion. — Motores Diesel 
rápidos para Aviación, por G. Vasiliu- 
Belmont. — El Atlántico Sur. — El cruce- 
ro africano de la escuadra francesa Vuil- 
lemin. — Blindaje eléctrico del grupo 
motopropulsor. — Nuevos records.—¿Po- 
drá volar el hombre con su fuerza muscu- 
lar?—Problemas de derecho aéreo: Acerca 
de la altura de vuelo sobre aglomeracio- 
nes urbanas, por S. 1.-Macri. — Aviones 
de transporte rápidos en Europa. — La 
última noche. — Cómo Francia ha batido 
el record de distancia en linea recta. — 
Historia del record de altura con avión. 
Vuelo a vela: Teoría y práctica, por D. 
Macarescu. — El tráfico aéreo mundial, 
por L. L. Veniamin. — Ingenieros civiles 
al servicio aeronáutico. — Importancia 
fisiológica de los gases de escape de los 
motores, por Victor Emanoil. — ¿Podrá 
ser evitada la guerra aeroquímica? 


SUECIA 


Flygning, noviembre-diciembre. — Los 
aviones al auxilio de los barcos bloquea- 
dos por los hielos. — Cómo se consigue 
una buena instrucción militar aeronáuti- 
ca. — El primer vuelo mecánico. — Ra- 
diotécnica aeronáutica. — Una gigantesca 
organización: El aprovisionamiento de 
combustible a lo largo de un gran via- 
je. — El Aero Club de Estocolmo en local 
propio — El comandante general K. A. B. 
Amundson cumple su LX aniversari 
Resumen de las hazañas aeronáuticas del 
año 1933. — <Boken om flygning>: Nota 
bibliográfica. 
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PRINCIPES FONDAMENTAUX DI 
TECHNIQUE DU GRAISSAGE 
Calcul et forme a donner aux pitces 
frottantes de machines pour assurer 
leur graissage part Traité et ma- 
nuel destiné aux constructeurs, chefs 
d'ateliers, fabricants et aux établisse- 
ments supéricurs d'enseignement 
technique, por Erich Falz, Ingeniero- 
Consejero en materia de engrase, miem- 
bro del Comité de Perfeccionamiento 
Económico en el Instituto Guberna- 
mental de Economía Industrial. — Tra- 
ducido de la segunda edición alemana, 
totalmente revisada y corregida, por 
A. de Riva-Berni, Ingeniero de Artes y 
Oficios. -- 478 páginas, 121 figuras, 
18 cuadros y 44 ejemplos numéricos. 
París y Lieja. — Libreria Politécnica 
CH. Beranger. — París, 15, Rue des 
Saints-Péres, 15. — Lieja, 1, Quai de la 
Grande Bretagne, 1. — 1933. 


LA 














Pocos problemas de la técnica indus- 
trial exigirán, en tan alto grado como 
el del engrase, una unificación clara y 
precisa de sus métodos fundamentales, 
ya que ninguno de ellos presenta tan- 
tas contradicciones e inseguridades. La 
creación de una doctrina de engrase, 
intermedia en cierto modo entre la in- 
vestigación puramente científica y la dia- 
ria práctica del taller, aparece como una 
obra meritoria cuyo estudio incumbe a la 
ciencia aplicada. 

El rápido agotamiento de la primera 
edición de la obra que nos ocupa, así 
como las numerosas y valiosísimas opi- 
niones expresadas por los círculos com- 
petentes de todos los países, confirman 
plenamente, no solamente que responde 
a las exigencias que en el terreno de la 
práctica presentan las cuestiones de la 
lubricación, sino que el método seguido 
en este libro ha causado una impresión 
excelente. 

El capítulo 1 se dedica al estudio de las 
esencias o fundamentos del engrase per- 
fecto y el II da los principios generales 
de cálculo. 

El capítulo III estudia la capacidad de 
apoyo de las superficies en contacto que 
trabajan con engrase perfecto y el IV con- 
sidera el rozamiento en el mismo caso. 
En el V se estudian los diferentes tipos 
de lubricación y los lubricantes y metales 
para cojinetes. 

Finalmente, el capítulo VI da princi- 
pios generales y ejemplos prácticos de 
construcción y presenta una serie de casos 
prácticos interesantes, en los que se resol- 
vió la manera de solucionar diversas ave- 
rías, producidas, como se comprobó a 
posteriori, por defectos de engrase. 

Termina el libro con una bibliografía 
de lo más importante publicado hasta la 
fecha de edición del libro, referente a las 
interesantes cuestiones de la lubricación, 
con la significación de los símbolos em- 
pleados en las fórmulas y una tabla alfa- 
bética de materias y de las expresiones 
técnicas empleadas. 

En resumen, creemos que está plena- 
mente logrado el propósito expresado por 
el autor en el prefacio de la primera edi- 








ción, que encabeza la obra, ampliado por 
el especial para esta nueva edición que 
no debe faltar en ninguna biblioteca téc- 
nica, ya que en ella se trata de cuestión 
tan importante en todas las ramas de la 
construcción mecánica, tan debatida y 
sobre la que hay tan poco publicado hasta 
ahora, como esta del engrase. 
e. 


IL VOLO A VELA, por Vittorio Bonomi 
y Camillo Silva. — Un tomo en 4.” de 
221 páginas y numerosas figuras en el 
texto. — Teoría y práctica del vuelo 
sin motor y de la construcción de pla- 
neadores, conteniendo los planos de 
construcción de un aparato de escue- 
la. — Editado por el autor Vittorio Bo- 
nomi, Via Capuccini, 20 - A, Milán. — 
Año 1932. — Precio, 15 liras. 


Desde que en el 1 de abril de 1925 se 
constituyó oficialmente en Alemania 
(verdadera cuna del vuelo sin motor) la 
Rhón- Rossiten Gesellschaft, la actividad 
aerovelera se fué extendiendo, cada dia 
con mayor empuje, por todos los países del 
mundo, no existiendo en la actualidad 
nación alguna en la cual no se cultive 
con entusiasmo este moderno y formador 
deporte. Para los que siguen Con interés 
el movimiento mundial del vuelo a vela 
ya son familiares los nombres de localida- 
des tales como la Wasserkuppe (cerca de 
Frankfurt) y de Rossitten (a orillas del 
Báltico, cerca de Koenigsberg), La Ban- 
ne d'Ordanche (Francia), Hitford Hill 
(Inglaterra), Koktebel (Rusia), Pavullo 
(Italia), Gaisberg (Austria), Gódóllo 
(Hungría), Bezmiechowa (Polonia), El- 
mira y South Wellfleet (Norteamérica), 
etcétera, etc. 

Italia, tasando en su verdadero valor la 
importancia del vuelo a vela como for- 
mador del sentido aeronáutico, no se ha 
quedado atrás en este movimiento y hoy 
cuenta no tan sólo con un gran número 
de aficionados a la Aviación sin motor, 
sino también con escuelas oficiales de 
vuelo a vela y constructores especializa- 
dos en la producción de veleros de todos 
los tipos y categorías. 

Uno dé estos constructores, Vittorio 
Bonomi, en colaboración con Camillo 
Silva, es el autor del libro que nos ocupa, 
en el cual, después de un breve resumen 
histórico, se describe de un modo elemen- 
tal la teoria del vuelo sin motor, y se dan 
las nociones de meteorología indispensa- 
bles para la práctica del vuelo a vela, 
exponiendo a continuación los elementos 
constructivos de los diversos tipos de pla- 
neadores y veleros y los principios gene- 
rales para proyectar y construir un avión 
sin motor. 

El libro no tiene la pretensión de cons- 
tituir un tratado sobre la Aviación sin 
motor, y cnmple perfectamente su co- 
metido al poner en las manos de la ju- 
ventud estudiosa un buen instrumento 
de iniciación. 

Al final contiene un interesante ex- 
tracto del reglamento para la navegación 
aérea. 





J. V-G. 


L'ANNÉE AÉRONAUTIQUE 1932-1933, 
por L. Hirschauer y Ch. Dollfus. Año 
14.— París, 1933. — Un tomo de 400 pá- 
ginas en 4. mayor, 60 francos. 


Remitido como homenaje por la casa 
Zenith, fabricante de los excelentes car- 
buradores de esta marca, hemos recibido 
este anuario, premiado hace tiempo por 
el Aero Club de Francia. 

Bien conocida de nuestros lectores esta 
notable publicación, no intentaremos des- 
cubrirla ahora, ni tampoco a sus ilustres 
autores. 

Procede, sin embargo, señalar que para 
recoger más al día la actividad aeronáu- 
tica mundial, se refiere el anuario a todo 
lo ocurrido desde 1.2 de julio de 1932 
hasta 30 de junio del 33, analizando pro- 
lijamente todas las hazañas y hechos de 
este período. Y para lograr mayor alcan- 
ce, enumera sucintamente los hechos del 
segundo semestre de 1933, que serán ana- 
lizados en el anuario próximo. 

Además de las habituales descripciones 
de nuevos aviones y motores, contiene la 
enumeración y explicación de los records 
aeronáuticos, tanto de los conservados 
por la F. A. L, como de los desaparecidos. 
La Aviación Comercial está debidamente 
estudiada con excelentes mapas y cuadros. 

Los carburadores de Aviación Zenith-P 
están ampliamente descritos en la obra, 
incluso con gráficos de consumo muy in- 
teresantes. 

Cierra el anuario una sección de «docu- 
mentación técnica» en la que, además de 
abundantes tablas de conversión de me- 
didas inglesas en métricas, y tablas para 
cambios de unidades de medida, figura la 
tabla oficial de la atmósfera standard, con 
fórmulas y reglas para su aplicación, cuya 
utilidad e importancia creemos innecesa- 
rio encarecer, en estos tiempos en que la 
superaviación y la estratósfera polarizan 
la atención mundial. 











R. M. de B. 


FLUGMODELLE DIE NICHTS KOS- 
TEN, ánleitung zum Bau einfachster 
Modelle aus Abfallmaterial, por K. Gú- 
sele. — Un pequeño volumen de 16 pá- 
ginas en 5." que constituye el tomo 148 
de la Colección Spiel ind Arbeit .— 
Editado por Otto Maier, Ravensburg 
(Alemania). 





La editorial Otto Maier, de Ravensburg, 
continuando la cultural labor de poner 
en manos de los niños un aliciente que 
les induzca a poner en juego su capacidad 
discursiva y hacer nacer en ellos la afi- 
ción a las cosas del aire, ha dado a la 
prensa este librito que de una manera 
clarísima y con sencillez extremada ex- 
pone los principios para la construcción 
de un modelo de avión que a pesar de su 
sencillez constructiva es capaz de volar 
perfectamente con el auxilio de gomas 
motrices. 

El librito contiene muchas figuras ilus- 
trativas y hasta una pequeña aclaración 
teórica del vuelo correcto del modelo. 

También esta Editorial ha puesto en 
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modelos de 
, etc., ct 
aunque en general no son 
aptos para volar (algunos son susceptibles 
de tolerar un motor de gomas), presentan, 
si están cuidadosamente montados, un 
aspecto irreprochable, pues la calidad grá 
fica de detalles y colores es tan acabad: 
que una vez réalizado el modelo no es 
fácil a primera vista reconocer la clase 
del material empleado. 





















J. V.-G. 


NUEVAS PUBLICACIONES 


Revista Técnica de Intendencia Mili- 
tar.—Boletín del Cuerpo de Intervención 
I de Guerra. — E zando el notorio 
afán de cultura que siente el personal de 
las Armas y Cuerpos del Ejército español, 
se dictó hace un año una disposición que 
unificó el funcionamiento y espiritu de las 
varias revistas, memoriales y boletines 
que aquéllos venian editando. Con poca 
diferencia de fecha fué reorganizado el 
Cuerpo de Intervención Militar, que pasó 
a tener carácter civil y a depender del 
ramo de Hacienda, con el nombre de 
Cuerpo de Intervención Civil de Guerra. 

Consecuencia de ambas disposiciones 
ha sido la desaparición del Boletín de In- 
tendencia e Intervención Militares, y su 
desdoblamiento en las dos publicaciones 
cuyos títulos encabezan esta nota. 














FABRICACIÓN 


El Boletin que desaparece era una de 
nuestras más antiguas revistas militares, 
ya que su fundación, con el titulo de Bo- 
letin de Administración Militar, duta de 
enero de 1857. En diciembre de 1911, al 
suprimirse el Cuerpo de Administración 
y crearse los de Intendencia 
tervención, tomó su revista el título que 
ha conservado hasta diciembre último. 

A partir de enero del año actual ha 
desaparecido el Boletín de Intende, ncia e 
sy continúa su bi 
rial, presentación y carácter, la Revista 
nica de Intendencia itar, redacta- 
da desde ahora solamente por personal 
de este Cuerpo. Esta publicación es, 
como la anterior, mensual; distribuye la 
escalilla del Cuerpo de Intendencia, y 
continúa publicando el acostumbrado 
fichero de legislación. 

Por su parte, el Cuerpo de Interven- 
ción Civil ha comenzado a publicar el 
Boletin del Cuerpo de Intervención Ci- 
vil de Guerra, destinado a unificar el 
criterio del personal del Cuerpo, codi 
car la legislación de haberes y servici 
del Ejército, resolver, mediante una sec- 
ción de consultas, las dudas que la apli- 
cación de dicha legislación sugiera a los 
suscriptores, y dar cuenta periódicamen- 
te de la labor realizada por el Cuerpo de 
Intervención en defensa de los intereses 
del Estado. 

El Boletín aparece en ela 
abril con carácter mensual, si bien el pri- 
mer número resume todo lo ocurrido y 
legislado desde primero de año. Se in- 
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cluye la escalilla del Cuerpo, en la que 
figura también el personal retirado. La 
publicación, en realidad, tiene más bien 
carácter corporativo que militar, pero el 
interés que ofrece es, indudablemente, 
general para todo el Ejército. 


R, M. de B. 









ESPERIMENTALNAYA GIDROAERO- 
DINAMICA, por G. Proscura. — Edi- 
tado por Gosaviaavtoiedat. Un tomo 
de 308 páginas, con 316 figuras. Mos- 
cú, 1933. — Precio, 5 rublos 50 copecs. 


TEPUOVIE PROTSESSE 1 JARAKTE- 
RISTIKI_ AVIATSIONNE] DVIGA- 
TELEL (Procesos térmicos y caracte- 
rísticas de los motores de Aviación), 
por A. P. Kushma. — Un tomo de 220 
páginas, editado por Gosaviaart 
Tal. Moscú, 1933..— Precio, 3 rublos 

30 copecs. 


AVIATSIONNIE DVIGATELI (Motores 
de Aviación). Segundo tomo del tratado 
de Bugrof. — Un tomo de 176 páginas, 
editado por Gosaviaavioizdat. Moscú, 
1933. — Precio, 3 rublos 75 copecs. 


DINAMICA SAMOLETA (Dinámica del 
avión), por V. P. Vetchinkin. — Se- 
gunda edición, corregida y aumentada; 
400 inas con 208 figura editada 
por Gosmaslumetiedat. Moscú, 1933. — 
Precio, 6 rublos 50 copecs. 
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